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Absclmltt  TIL 

Vom  HayarieM  nid   Seesehädei. 


Literatur*):  Pohls,  Seerecht,  S.  625— 770;  Jacobsen, 
Seerecht,  S.  452— 520;  Abbott,  treatise,  part.  IV.  chap.  IX. 
(6)  pag.  425—454}  Kent,  corament.  part  Y.  lect.  47  n.  8. 
pag.  232-244;  Pardessus,  cours  III.  n.  731-751;  Bravard- 
Veyriäres,  manuel,  liv.  II.  chap.  13.  p.  453—472;  Koch, 
Preuss,  Recht  I.  $  438— 445.  S.  739  (T.;  Piantanida^  giuris 
—  prudenza  II.  p.  253  sq. 


1.  Von  eigentlichen  Spezialwerken  sind  zu  nennen:  1}  Die  DlisertatlO' 
nen  Über  den  Titel  des  Rom.  Rechts  de  lege  Rhodia  de  jactu  von 
J.Oothofredus  (Genf  1551  u.Helm8tedtl732);  C.  van  Bynckers- 
hoeck  (Haag  1702  und  in  dessen  opusculis);  van  der  Schelling 
(Lugdun-Bat  1722);  Malblanc  (Tübingen  1801);  Ramus  de  Mon- 
zano  (Madrid  1673).  Doch  ist  hier  nichts  als  Römisches  Recht  zu 
finden.  —  Im  Geiste  des  modernen  Seerechts  und  geschrieben,  ohne 
aber  jetzt  noch  irgend  werthvoll  zu  sein:  Een  Tractat  von  Avanjen 
(Haag  1651);  L.  A.  v.  Bostel,  de  contributione  propter  jactum 
man.  (Arg.  1735);  Gloecknert,  de  iure  havanae  (Heidelb.  1677); 
M.  Lübeck,  de  iure  avariae  (Regiom.  et  Lips.  1719);  T.  Schroe« 
der,  de  avaria  germ.  y,  Havereyreeht  (Altdorf  1676);  J.  H.  Fr  icke, 
comparatio  iuris  nautici  rigensis  et  hamburg,  antiq.  in  mat  hava- 
riamm  (Kiel  1773);   J.  Schnitze,  de  contributione  jactus  (Bas 

T.  Kslunben,  Seereehi  U.  1 
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2  Abschn.  YIL  Havarien  und  Seeschäden. 

Quellen:  Die  älteren  Seerechte  sind  unvollständig  in  dieser 
Materie.  Die  neueren  widmen  ihr  besondere  Abschnitte: 
Ordonnance  de  la  mar.  1681.  liv.  III.  tit.  VII.  (des  avaries) 
et  VIII.  (du  jet  et  de  la  contribution);  Code  de  comm.  fr. 
liv.  IL  tit.  VI.  (des  avaries)  et  tit.  XII.  (du  jet  et  de  la  cont.) ; 
floll.  Handelsgesetzbuch,  Buch  II.  Tit.  VI.  (vom  üeber- 
segeln  etc.)  und  Tit.  XI.  (von  Havarien);  Span,  Handels- 
gesetzbuch, Buch  III.  Titel  IV.;  Preuss.  AUgem.  Landrecht 
IL  8.  Abschnitt  12.  §  1766  ff.  (von  Havarie  und  Seeschäden). 
Vergl.  die  vielen  Assec.  und  Havarieordnungen,  so  von 
Hamburg  1731,  Schweden  1750,  Preussen  1766,  Rotter- 
dam 1721,  Amsterdam  1744,  Kopenhagen  1746  etc. 


Kapitel  I» 
Binleitung« 

§  134.    Uebersicbt. 

Es  soll  in  diesem  Abschnitte  die  ganze  Lehre  von  den 
Seeschäden  in  ihrem  Zusammenhange  übersichtlich  dargestellt 
werden,  da  man  sie  gewöhnlich  in  den  Compendien  wie  in  den 


1647);  R.  C.  a  Derschau,  praes.  J.  H.  Hoyer,  de  havaria 
(Regioin.  1700),»  J.  Sucher,  de  avariis  (Lugd,-Bat.  1716);  J.  M. 
Brunings,  praes.  D.  G.  v.  der  Reessel,  de  avaria  (Lugd.-Bat. 
1773).  —  Besser  ist:  Q.  Weytseü,  tractaet  van  avaryen  (Leiden 

1617  und  öfter;    van   nieuw   oversien  en verrykt   d.  S.  van 

Leen  wen  1651  und  öfter);  lateinisch  von  M.  d.  Vicq.  (Amsterd. 
1672),  französisch  (Amsterdam  1703);  F.  M.  Klefeker,  von  der 
Havariegrossa  oder  extraordinäre,  besonders  nach  den  Gesetzen  und 
Gewohnheiten  der  Reichsstadt  Hamburg.  (Göttmgen  1798;  P.  T.  W. 
Tonnies,  über  Avarie-Grosse  und  die  nothwendige  Abhülfe  häufi- 
ger Missbräuche  bei  derselben.  (Hamburg  1823  uud  in  demselben 
Jahre  eine  neue  verbesserte  Auflage,  von  der  1824  ein  unveränderter 
Abdruck  erschien);  M.  Pohls,  Bemerkungen  über  Havarie-Grosse 
nach  Prineil)ien  des  Rechts  und  der  Handelspolitik  etc.  (Hamburg 
1823)  und  dazu:  Zusätze  (Hamb.  1824);  Tonnies,  Beleuchtung 
der  Schrift  des  Herren  M.  Pohls:  Bemerkwigen  ete,  (Hamb.  1823). 
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Kap.  I.  Einleitung.  $134.  S 

Seegesetzgebungen  auseinanderreisst  und  namentlich  die  Lehre 
von  der  Havariegrosse  mehr  oder  weniger  mit  der  Seeassecuranz 
in  Verbindung  setzt,  obgleich  letztere  nicht  bloss,  was  allerdings 
nicht  sehr  wesentlich  für  die  systematische  Darlegung  ist,  historisch 
erst  viel  später  im  Seeleben  aufgetreten  ist,  sondern,  was  von 
entschiedener  Wichtigkeit  ist,  ganz  verschiedene  Grundsätze  be- 
folgt. 

Im  weiteren  Sinne  versteht  man  unter  Havarie  überhaupt 
wohl  ganz  dasselbe,  was  man  mit  dem  Ausdrucke  Seeschäden 
zu  bezeichnen  pflegt,  obgleich  man  darunter  auch  ganz  beson- 
dere Arten  von  Seeschäden  versteht,  und  desswegen  haben  wir, 
besonders  nach  dem  Muster  des  Preussischen  Rechtes,  jene  all- 
gemeine Rubrik  dieses  Abschnittes:  „Von  Havarien  und 
Seeschäden"  gewählt,  um  recht  treffend  schon  in  der  üeber- 
schrift  unsere  Absicht,  die  ganze  Lehre  von  den  Seeeschäden 
hier  abzuhandeln,  anzudeuten. 


9  135.   Emtheilung. 

Demnach  werden  wir  in  diesem  Abschnitte  zuerst  Kap.  IL 
Von  An-  und  Uebersegelung  derSchifl'e  sprechen;  Kap. III. 
die  Lehre  vom  Schiffbruch,  Strandrecht  und  Rergung 
erörtern;  Kapitel  IV.  von  der  eigenthümlichen  Natur  dessen, 
was  man,  im  Unterschiede  von  den  übrigen  Seeschäden,  unter 
Havarieim  Allgemeinen  versteht ,  handeln,  endlich 
Kapitel  V — VII.  insbesondere  von  dem  so  wichtigen  und  reich- 
haltigen Institute  der  Havariegrosse  sprechen  und  zwar 
Kap.  V.  das  Wesen  der  Havariegrosse  bestimmen,  Kap.  VI.  von 
dem  Reweis  der  Havariegrosse  reden  und  zuletzt  Kap.  VII.  die 
eigenthümlichen  Grundsätze  der  Contribution  zur  Havariegrosse 
entwickeln. 


1* 
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4  Abschn.  VlI.  Von  HaTarien  und  Seeschäden. 

Kapitel  IL 
An-  und  Vebersegeinng« 

S  136.   Begriff  der  Ansegelung  i) 

Unter  Ansegelung  oder  Zusammenstossen  der  Schiffe*) 
versteht  man  das  Anelnandergerathen  zweier  Schiffe  in  offener 
See  oder  auf  dem  Reviere  oder  im  Hafen,  gleichviel  ob  das  eine 
oder  beide  im  Segeln  begriffen  sind  oder  ob  das  eine  oder  ob 
beide  gerade  vor  Anker  lagen,  ferner  ist  es  gleichgültig,  ob  die 
Schiffe  mit  dem  Rumpfe  oder  bloss  mit  dem  Steuer,  den  Segeln, 
Raen,  ausgeworfenen  Ankertauen  etc.  aneinander  gerathen.  Dies 
wird  dann  juristisch  nur  relevant,  wenn  dadurch  eine  Beschädi- 
gung an  den  Schiffen  herbeigeführt  wird,  sofern  nicht  der  Kapi- 
tain  des  einen  oder  anderen  Schiffes  schon  wegen  Versuches 
zur  widerrechtlichen  Beschädigung  fremden  Eigenthums  criminell 
belangt  werden  mag.  Der  höchste  Grad  der  Ansegelung  ist  die 
Uebersegelung,  wenn  nämlich  durch  das  Zusammentreffen 
der  beiden  Schiffe  das  eine  von  dem  anderen  in  den  Grund  ge- 
bohrt und  so  zu  sagen  übersegelt  wird. 

Also  gehören  hieher  die  Fälle  des  Ansegeins,  üebersegelns, 
Anfahrens^  Antreibens,  Anstossens,  wie  das  floU.  Recht  1.  c. 
Art.  536,  539  ausdrücklich  sagt  >). 


1.  Ausser  der  oben  in  der  Ueberschrift  dieses  Abschnittes  angegebenen 
allgemeinen  Literatur  ist  hier  noch  zu  verweisen  auf:  S.  Stryck, 
de  collisione  nayium  in  dessen  dissert.  tom.  II.;  C.  van  Bynckers- 
hoeck.  quaest.  iuris  priv.  lib.  IV.  c.  18;  Be necke,  System  III. 
S.  440  ff.;  Emerigon,  1.  c.  tit  I.  cbap.  XII.  sect.  14;  Boulay- 
Paty,  IV.  p.  492  sq  ;  Pardessus,  1.  c.  n.  652—654;  Cancrin, 
Wasserrecht  Bd.  III.  Abb,  XIV.  $46  ff.;  Weddercop,  1.  c.  üb.  IV. 
tit.;  Stypmann,  1.  c.  pars  IV.  cap.  19;  Piantanida,  giurispr.  II. 
p.  44—56;  besonders  aber  Pohls,  1.  c.  777  ff. 

2.  Französisch:  abordage;  Englisch:  running  foulof;  Italienisch:  abor- 
daggio  oder  investimento  di  due  navi  fra  loro;  Spanisch:  abordo. 

3.  Andere  neuere  Seegesetze  z.  B.  das  Preuss.  1.  c.  S  1911  E  unter- 
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Kap.  IL  An-  und  üebersegelung.  $  137.  5 

Nach  Römischem  Rechte  werden  hier  überall  die  Grundslitze 
der  Lex  Aquilia  wegen  Schadenersatz  zur  Anwendung  gebracht. 
Die  neueren  Seerechte  erkennen  dieselben  zwar  in  Bezug  auf 
dolose  und  culf^ose  Ansegelungen  an,  stellen  aber  in  Bezug  auf 
zufällige  Ansegelungen  eigenthOmliche  Grundsätze  auf,  die  in 
der  Billigkeit  zu  beruhen  scheinen  und  welche  im  Allgemeinen 
darauf  hinaus  laufen,  dass  der  in  solchem  Falle  entstandene 
Schaden  von  beiden  Schiffen  nach  einem  gewissen  Verhältnisse 
gemeinsam  zu  tragen  sei,  ohne  dass  aber  dabei  an  Havariegrosse 
und  deren  eigenthümliches  Wesen  ^)  gedacht  zu  werden  braucht 
Pohls,  S.  778. 


$  137,    Untencheidungen. 

Die Ansegelung  ist  entweder  eine  rein  zufällige,  d.h.  sie 
wird  durch  die  Gewalt  des  Windes  oder  der  Elemente  oder 
durch  sonstige  unvermeidliche  Ereignisse  herbeigefülirt,  oder  sie 
ist  eine  culpose  oder  schuldbare,  die  durch  die  Fahrlässig- 
keit, Nachlässigkeit,  Absicht,  überhaupt  durch  die  Schuld  des 
Schiffers  herbeigeführt  ist  und  als  deren  höchsten  Grad  die 
dolose  oder  absichtliche  Ansegelung  zu  bezeichnen  ist»). 

Die  Fälle  der  culposen  Ansegelung  sind  nach  den  Umstän- 
den unendlich  verschieden.  Pohls  1.  c.  zählt  nach  Anleitung 
der  ausdrücklichen  Bestimmungen  älterer  und  neuerer  Seerechte 


scheiden  noch  eigentliches  Ansegeln  vom  Antreiben  etc.,  doch  das 
Preuss.  Recht  nur  formell,  indem  es  im  Allgemeinen  auf  Beides 
gteiche  Grundsätze  anwendet.  Dagegen  enthält  das  Holland.  Recht 
trotz  der  formellen  GleicfasteUung  jener  verschiedenen  Arten  doch 
viele  Modificationen  in  den  Details,  namentlich  in  Bezug  auf  vor 
Anker  hegende  Schiffe.  ^^ 

Wie  es  z.  B.  Benecke  1.  c.  und  Emerigon  I.  c.  wollen  und  wie  es 
zum  Theil  das  Holländische  Handelsgesetzbuch  Art  5^  ausdrück- 
lich festsetzt. 

Das  neueste  Franz.  Recht  unterscheidet  denn  drei  Arten  des  Zu- 
sammenstossens:  1)  abordage  par  force  majeure;  2)  abordage  for- 
tuit,  d.  h.  dessen  Ursache  nicht  auszumitteln  sei,  obgleich  vermuth- 
hcher  Weise  durch  Jemandes  Verschulden  entstanden  sei;  3)  abor- 
dage quasi-d^lit  d.  h.  culposes  Zusammenstossen. 
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einige  auf,  z.  B.  wenn  der  Vorfall  sich  ereignete  dadurch,  dass 
ein  Schiffer  sein  Schiff  nicht  gut  regiert  oder  wenn  er  die  ge- 
setzlich vorgeschriebenen  Massregeln  versäumt,  also  wenn  er 
keine  Buoy  auf  seinen  Anker  setzt,  ferner  wenn  er  nicht  den 
ihm  im  Hafen  oder  der  Rhede  angewiesenen  Plats;  einnimmt 
oder  behält,  ferner  wenn  er  sich  nicht  in  gehöriger  £ntfemung 
von  den  übrigen  Schiffen  namentlich  beim  Ein-  und  Aussegeln 
aus  Häfen,  Strömen,  Buchten  hält,  ferner  wenn  er  mit  vollen 
Segeln  dort  ein-  oder  ausläuft;  sodann  wenn  auf  dem  Reviere 
das  kleinere  dem  grösseren  Schiffe  oder  das  auslaufende  dem 
einlaufenden  nicht  ausweicht;  ferner  wenn  der  SchifTer  sein  vor 
Anker  liegendes  SchifT  nicht  festgemacht  hat  oder  seine  Geräth- 
Schäften  schlecht,  z.  B.  die  Ankertaue  schadhaft  waren;  ferner 
wenn  derjenige,  der  ausweichen  konnte,  dies  nicht  thut;  sodann 
wenn  der  SchifTer,  der  Nachts  aussegeln  will,  nicht  zuvor  am 
Tage  bereits  aus  dem  Hafen  legt;  ferner  wenn  überhaupt  der 
SchifTer  gegen  die  hafenpolizeilichen  Anordnungen  etwas  unter- 
nommen und  dadurch  die  Ansegelung  veranlasst  hatte;  w^nn 
der  SchifTer  nicht  auslugen,  wenn  er  im  Hafen  das  SchifT  ohne 
Wächter  liess,  endlich  wenn  er  bei  Nacht  die  Schiffsleuchte  •) 
nicht  anzündete. 

Es  lassen  sich  alle  diese  Fälle  der  culposen  Ansegelung  da- 
hin zusammenfassen,  dass  der  SchifTer  irgend  etwas  versäumte, 
wozu  er  nach  den  Gesetzen  und  Gebräuchen  der  See  ver- 
pflichtet war.  3iehe  desshalb  besonders  bereits  J  63,  64 
und  72. 

Fälle  doloser  Ansegelung  sind  hier  kaum  aufzuzählen,  da 
sie  sich  von  selbst  ergeben  ')• 


6.  lieber  die  Nothwcndigkeit  der  Schifl&leuchte  bei  Nacht  ist  man 
allerdings  nicht  einig.  Die  iUteren  Seegesetze,  selbst  die  Französ. 
Ordonnanz  von  1661  erwähnen  davon  freilich  nichts.  Doch  war 
schon  Bynckershoeck  (1720)  und  die  FJorentinisohe  Rota  in 
einem  Urtheile  der  Ansicht  Von  der  Nothwendigkeit  Auch  sdireibt 
das  Prenss.  Allg.  Landrecht  II.  8.  §  1496  express  vor:  „jeder  Schiffer 
„ist  bei  eigener  Vertretung  schuldig,  er  mag  unter  Segel  oder  vor 
„Anker  sein,  die  Schiffsleuchte  anzustecken."  Pohls,  1.  c.  bestreitet 
sogar  die  Sitte  wie  die  Zweckmassigkeit  der  Laterne  wenigstens  auf 
offener  See.  So  viel  ich  aber  weiss,  ist  deren  Gebrauch  überall 
Sitte. 

7.  Vergl.  Consolato  del  mare  cap.  243,  Seerecht  von  Wisby  Art.  27 
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S  138,    Wirkungen. 

I.  Bei  doloser  Ansegelung  stimmen  mit  Recht  alle  Seereehte 
darin  übereia,  dass  der  zugefügte  Schaden  von  dem  Schuldigen 
ganz  zu  tragen  ist;  ja  es  treten  meist  noch  criminelle  Bestra- 
fungen ein. 

II.  Die  culpose  Ansegelung  fällt  im  Princip  unter  <]enselben 
Gesichtspunkt  und  kann  es  keinen  Unterschied  machen,  ob  das 
ansegelnde  oder  angesegelte  Schiff  die  Schuld  hat.  Doch  be- 
stimmt das  Preuss.  Recht  1.  c  ,  dass  nur  ein  grobes  Versehen 
dem  bösen  Vorsatz  in  seinen  Wirkungen  gleich  zu  achten  sei 
und  scheint  das  richtig  zu  sein,  sobald  man  darunter  nur  eine 
wirkliche  Verletzung  der  dem  Schiffer  obliegenden  gewöhnlichen 
Pflichten  versteht;  denn  man  wird  von  dem  Schiffer  eine  ganz 
ausserordentliche  Sorgfalt  zur  Vermeidung  von  Ansegelungeo 
verlangen  dürfen  *). 

III.  Wenn  beide  Schiffe  sich  in  Schuld  wegen  der  An- 
segelung befinden,  z.  B.  wenn  das  eine  mit  vollen  Segeln  in  den 
Hafen  hinein,  das  andere  mit  vollen  Segeln  aus  dem  Hafen: 
heraus  segelte  und  so  der  Zusammenstoss  bewirkt  wurde,  so 
scheint  mir  der  Satz  angewendet  werden  zu  müssen:  quod  quis- 
que  sua  culpa  daninom  sentit,  non  intelligitur  sentire,  also  muss 
jeder  seinen  eigenen  Sqhaden  tr^en.  Damit  stimmt  denn  auch 
das  neueste  Holland.  Recht  1.  c.  Art.  535  überein,  da  die  ältere 


und  Ol^ron  Art.  14,  da  namentlich  im  Wisbyschen  Seerechte  gesagt 
wird :  Es  begiebt  sich  wohl,  dass  man  gern  ein  altes  Schiff  anderen 
guten  in  den  Weg  legt,  damit  es,  wenn  es  von  dem  anderen  be- 
schädigt wird,  allen  solchen  Schaden  von  ihnen  ersetzt  erhielte; 
weiss  man  aber^  dass  der  Schaden  nut  lur  Hälfte  ersetzt  werde,  so 
legt  man  g^m  aus  dem  Wege. 

Das  HoU.  Handelsgesetzbuch  spricht  bloss  einfach  von  Schuld  und 
unt«rsohetdet  davon  den  Vorsatz  gar  nicht,  wird  mithin  gerade  nur 
in  unserem  Sinne  verstanden  werden  müssen.  Die  älteren  Seerechte 
(von  Ol^roB  Art.  14,  Wisby  Art.  27,  48,  der  Hansa  Titel  X.  Art.  1, 
Rotterdam.  A.  O.  Art.  256)  sprechen  gleichfalls  nur  von  Ansegeln:  mit 
Vorbedacht,  Willen,  Wissen,  Vorsatz,  Schuld,  wollen  aber  alle  unsere 
culpose  Ansegeking  ohne  Zweifel  der  dgentUch  dolosen  gleichge- 
stellt wissen. 
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Holl.  Gerich tspraiis  (zu  Zeiten  Bynckershöks)  sich  in  solchem 
Falle  für  gleiche  Vertheilung  des  Schadens  auf  beide  Schiffe 
erklärte,  und  das  neueste  Preuss.  Recht  1.  c.  §  1930  festsetzt: 
dass  jeder  den  Schaden  tragen  muss,  der  durch  seine  Schuld 
dem  anderen  erwachsen  ist,  und  das  scheint  auch  als  Römisches 
Recht  angesehen  werden  zu  müssen*),  und  das  ist  nach  Par- 
dessus  1.  c.  n.  652  auch  für  Französisches  Recht  (arg.  Art  407) 
zu  halten. 

IV.  Wenn  nicht  auszu mittein  ist,  wer  die  Schuld  trägt,  so 
scheint  es  allerdings  angemessen,  den  Schaden  als  einen  zu- 
fälligen zu  betrachten  und  hier  dieselben  Grundsätze  in  Bezug 
auf  die  Tragung  wie  beim  Zufall  anzuwenden. 

V.  Nach  alten  und  neueren  Seerechten  wird  nun  der 
Schaden  durch  zufällige  oder  solcher  gleichgestellten  (n.  IV.) 
Ansegelung  gemeinschaftlich  von  den  Schiffen  getragen.  Das 
Römische  Recht,  welches  hier  die  allgemeine  Regel,  dass  jeder 
seinen  zufälligen  Schaden  leiden  müsse,  zur  Anwendung  bringt, 
ist  freilich  im  neuesten  Spänischen  Art.  935  n.  7.,  Holl.  Rechte 
Art.  536  und  Franz.  Art.  407,  sowie  neuesten  Englischen  in  Be- 
zug auf  den  reinen  Zufall  adoptirt.  Indessen  die  Abweichung 
des  gemeinen  Seerechts  rechtfertigt  sich  aus  der  Natur  des 
Seeverkehres.  Es  ist  dies  zwar  kaum  ein  Mittel,  um  zu  yerhin- 
dern,  dass  sich  schlechte  Schiffe  einer  Ansegelung  aussetzen  ^^) 
und  sodann  scheint  es  der  Billigkeit,  die  ja  überall  im  Seerechte 
eine  grosse  Rolle  spielt,  angemessen  zu  sein,  diese  gemeinschaft- 
liche Noth  auch  gemeinschaftlich  in  ihren  Folgen  zu  tragen.  Es 
macht  sich  hier  die  alte  germanische  Rechtsregel  geltend,  dass 


9.  Unsere  und  die  neueste  Holl.  Satzung  empfiehlt  sich  durch  ihre  Ein- 
fachheit und  ihre  Uebereinstimmung  mit  den  strengen  Sätzen  des 
Rechts  gegenüber  culposen  Handlungen.  Auch  soll  Keiner  aus 
seiner  eigenen  turpitudo  klagen  dürfen,  was  denn  auch  auf  grobe 
Vergehen  in  unserem  Sinne  füglich  zu  beziehen  ist.  Pohls  I.  c. 
adoptirt  das  ältere  Holl.  Recht,  indem  er,  was  ich  nicht  begreife, 
erklärt,  der  Schaden  ginge  hier  in  einen  zufälligen  über.  Jacobsen 
ist  Pohls  Ansicht. 

10.   Das   Seerecht  von  Ol^ron  14.  und  das  von  Wisb^  27.  sagen   dies 
ipdessen  ausdrücklich, 
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wer  als  Werkzeug  bei  einem  Unglücke  gedient  hat,  den  Schaden 
mittragen  helfen  muss^^). 

In  £ngland  sah  man  es  früher  als  gemeines  Recht  an, 
dass  bei  zufäHigem  Schaden  über  beide  Schiffe  und  Ladungen 
repartirt  wurde,  doch  fiel  die  Repartition  weg,  wenn  das  eine 
Schiff  ganz  zu  Grunde  ging.  cf.  Molloy,  de  iure  mar.  lib.  II. 
cap.  VI.  $10.  Jetzt  trägt  jedes  seinen  eigenen  Schaden,  an 
welchem  übrigens  die  Ladung  keinen  Theil  nimmt  cf.  Abbott 
io  dem  Falle  Buller  c.  Fisher. 

Dabei  muss  es  principiell  imd  consequenter  Weise  durchaus 
gleichgültig  sein,  ob  ein  Ansegeln,  Antreiben,  Anstossen,  Ueber- 
segeln.  Anfahren  etc.  stattfand,  also  ob  beide  Schiffe  im  Segeln 
begriffen  oder  nur  das  eine  oder  ob  beide  festlagen  und  etwa 
durch  einen  plötzlichen  Sturmwind  gegeneinander  getrieben 
wurden"). 


11.  cf.  Koch,  Preuss.  Recht  IL  S  445.  Das  Hell  Recht  1.  c,  Art.  538 
will  eine  solche  Repartition  nur  in  dem  Falle  eintreten  lassen,  ^wenn 
nweder  die  Schuld  noch  der  Zufall  bewiesen  werden  kann  und  dem- 
nuach  die  Ursache  des  Uebersegelns,  Ansegeins,  Anfahrens  oder 
Antreibens  zweifelhaft  ist.  Ebenso  das  Franz.  Recht,  cf.  Pardessus, 
n.  652. 

12.  Das  Preuss.  macht  denn  auch  keinen  Unterschied.  Dagegen  ist  in 
manchen  Seerechten  ausdrücklich  der  Fall  ausgeschlossen,  dass  ein 
segelndes  Schiff  ein  vor  Anker  liegendes  ansegelt  (Placat  Philipps  II. 
1.  c.  Art.  3,  Rotterdam  A.  O.  Art.  259.  Preuss.  Seerecht  von  1727, 
1.  c.  Art.  23),  obgleich  in  diesen  Gesetzen  dann  der  Ansegler.nur 
die  Hälfte  des  dem  anderen  zugefügten  Schadens  nebst  seinem  vollen 
eigenen  tragen  soll;  femer  der  Fall,  dass  von  zwei  festliegenden 
Schiffen  durch  höhere  Gewalt  das  eine  nur  losgerissen  und  auf  das 
andere  getrieben  wird,  wo  entweder  dasselbe  gelten  soll,  wie  im 
ersten  Falle  (Placat  Philipps  II«  1.  c.  Artikel  2,  Ordnung  Karls  V. 
1551  Art.  47,  Rotterdam  A.  0.  Art.  257)  oder  wenigstens  dann  das 
festgebliebene  zu  dem  Schaden  des  antreibenden  nicht  beiträgt, 
wenn  dieses  allein  beschädigt  wurde  (Hans.  Seerecht  Tit.  X.  Art.  3). 
Zu  diesen  Modificationen  in  den  bezeichneten  Fällen  scheint  aber 
durchaus  kein  juristischer  Grund  vorzuliegen.  Sie  finden  uch  aber 
namentlich  noch  im  nevesten  Holland.  Rechte.  Geräth  darnach  ein 
segelndes  oder  treibendes  auf  ein  festliegendes  Schiff  durch  Zufall, 
und  ohne  dass  das  fettliegende  Schiff  den  Zufall  z.  B.  durch  K^ipen 
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S  139.    Art  der  Repartitioii« 

Der  Schaden  soll  also  in  den  bezeichneten  Fällen,  wo  über- 
haupt derselbe  repartirt  werden  mag,  gemeinschaftlich  von  beiden 
Schiffen  getragen  werden.  Um  aber  eine  wahre  Gemeitischaft- 
lichkeit  zu  Stande  zu  bringen,  scheint  es  nothwendig,  auch  die 
Ladung  mit  zur  Repartition  hinzuzuziehen.  Denn  einmal  ist 
nicht  das  blosse  Schiff,  sondern  Schiff  und  Ladung  das  be- 
schädigende Object;  die  Beschädigung  durch  das  Schiff  allein 
würde  jedenfalls  eine  andere  und  in  der  Regel  eine  geringere 
gewesen  sein,  wenn  nicht  die  Ladung  mit  ihrer  Wucht  mitge- 
wirkt hätte.  Ferner  darf  man  geradezu  behaupten,  dass  ohne 
die  Ladung  das  Schiff  in  dem  Augenblicke  der  Beschädigung 
gewiss  nicht  gerade  an  demselben  Orte  sich  befunden  haben 
würde,  also  der  Schaden  gar  nicht  hätte  passiren  können,  denn 
das  Schiff  ohne  Ladung  wäre  entweder  schneller  oder  auch 
langsamer  gesegelt.  Endlich  findet  ja  überhaupt  nach  Seerecht 
eine  gewisse  Gemeinschaft  zwischen  Schiff  und  Ladung  statt,  die 
namentlich  hier  zur  Geltung  zu  bringen,  den  Grundsätzen  der 
Billigkeit  angemessen  erscheint.  Dahin  geht  auch  die  keineswegs 
bloss  auf  Havariegrosse  zu  beziehende  Parömie :  Die  auf  einem 
S.chiffe  zur  See  sind,  sind  gleich  reich*'). 

Ferner  scheint  aber  die  wahre  Gleichheit  mit  Nothwendig- 
keit  zu  fordern,  dass  man  bei  der  Repartition  des  beiderseitigen 
Schadens  auf  die  Grösse  des  Schiffes  und  auf  die  Quantität  der 
Ladung  Rücksicht  nehme  und  den  Schaden  von  Schiff  und 
Ladung  auf  beiden  Seiten  nach  Verhältniss  ihres  Werthes  repar- 


der  Taue  verhindern  konnte,  so  trügt  das  segelnde  oder  antreibende 
die  Hälfte  von  dem  Schaden  des  anderen  Schifies  und  deasea  La- 
dung und  seinen  eigenen  allein  ganz,  Art.  540. 
13.  Vergl.  Pohls  1.  c.  S.  787  ff*.,  dem  wir  hier  im  Allgemeinen  folgen 
können,  obgleich  er  auch  manches  Sonderbare  vorbringt.  Dagegen 
schliessen  die  meisten  anderen  Autoren  die  Ladung  von  der  Repar- 
tition aus.  Vergl.  Cleirac,  us  et  coutumes  ad  Art.  14.  des 'r61es 
d'Oleron;  Valin,  ad  Art.  10  tit  de«  avaries  pag.  167;  Emerigon, 
I.  c.  tom.  I.  chap.  12.  seet.  14.  n.  1.  (p,  418);  Benet^ke,  System 
IIL  S.  441  ff.;  Aiuni  1.  c.  p.  9;  Boulay-Paty  1.  c.^  IV.  p.  503; 
Piantanida,  1.  c.  p.  47  n.  li>;    Pardessns,  1.  e«  n.  652^  ■ 
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tiren  lässt.  Denn  abgesehen  davon,  dass  gerade  das  grosse  und 
schwer  beladene  Schiff  in  der  Regel  dem  kleineren  und  leeren 
den  grösseren  Schaden  zufügen,  folglich  auch  mit  Recht  mehr 
contrlbulren  müsse,  so  ist  es  überhaupt  fundamentale  Ansicht 
im  Handel  und  Verkehr,  die  Sachen  nach  ihrem  materiellen 
Werthe  zu  betrachten  und  scheint  kein  Grund  vorhanden,  hier 
eine  Abweichung  eintreten  zu  lassen. 

Eine  Theilung  zur  Hälfte  nach  gleichen  Thcilen  für  jedes 
Schiff,  abgesehen  von  seiner  Grösse  und  seiner  Ladung,  würde 
zur  grössten  Unbilligkeit  führen,  indem  hier  gerade  das  kleinere, 
zumeist  am  meisten  beschädigte  Schiff  den  grössten  Theil  des 
Schadens  tragen  müsste.  Auch  ist  nur  die  Grösse  nicht  der  Geld- 
werth  desSchi  ff  es  festzuhalten,  und  scheint  es  der  Billigkeit  angfs- 
messen,  dass  die  Ladung  nur  nach  einer  ungefähren  Schätzung 
and  mehr  nach  ihrer  Quantität  und  Schwere,  denn  nur  nach  dieser 
Seite  hin  bewirkt  die  Ladung  die  Beschädigung  mit,  —  als  nach 
ihrem  eigentlichen  Geldwerthe  contribuire.  Das  Gegentheil  würde 
zu  Absurditäten  führen  und  z.  B.  ein  Schiff,  das  einige  Kisten  Gold- 
staub oder  einige  Kästchen  Edelsteine  an  Bord  hätte  —  etwas 
was  doch  in  Bezug  auf  die  Grösse  des  bewirkten  Schadens  völlig 
wirkungslos  gewesen  ist,  mehr  oder  weniger  zur  alleinigen 
Tragung  des  Schadens  verdammen.  Ich  würde  also  etwa  als 
Regel  aufstellen,  dass  Schiff  und  volle  Ladung  unter  sich  den 
Schaden  zur  Hälfte  theilen  und  so  im  Verhältniss  eine  halbe 
Ladung  nur  zu  einem  Viertel  hinzugezogen  werde.  Also  würde 
die  Berechnung  so  sein:  Erst  ist  die  Grösse  der  Schiffe  festzu- 
stellen und  darnach  der  Schaden  unter  beide  zu  vertheilen ;  sind 
beükle  voll  oder  halb  oder  gar  nicht  oder  überhaupt  gleich  ge- 
laden, so  ist  darauf  bei  der  Berechnung  des  gemeinschaft- 
lichen Schadens  weiter  keine  Rücksicht  zu  nehmen,  doch  ist  der 
auf  das  Schiff  jeder  Part  fallenden  Antheil  zur  Hälfte  resp.  ein 
Viertel  etc.  der  Ladufig  aufzulegen.  War  von  zwei  gleich  grossen 
Schiffen  nur  eins  beladen,  so  trägt  dies  zwei  Drittel  des  Scha- 
dens, den  es  mit  seiner  Ladung  wieder  theilt.  War  das  eine 
halb,  das  andere  ganz  beladen,  so  ist  nach  Verhältniss  weiter 
zu  bestimmen,  wie  repartirt  werden  solle.  Die  Rechnung  ist 
nach  den  gegebenen  Factoren  leicht^ 

Diese  von  uns  aufgestellte  Theorie  von  der  Repartition 
scheint  nun  allerdings,  wie  wir  zu  beweisen  versucht  haben,  der 
Natur  des  Seeverkehres  durchaus  angemessen »   doch  ist  sie  in 
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keinem  neueren  oder  älteren  Seerechte  consequent  durchgeführt^ 
sondern  es  ist  dieselbe  überall  nur  theilweise  adoptirt  und  sind 
ihre  Consequenzen  überall  nicht  gezogen.  Die  Seerechte  sind 
überhaupt  in  Bezug  auf  die  Lehre  von  der  Ansegelung  und 
speziell  in  Bezug  auf  die  Repartition  des  dadurch  entstandenen 
Schadens  sehr  unausgebildet  und  weichen  hier  sehr  von  einander 
ab,  ja  stellen  die  verschiedensten  Sätze  auf. 

Einige  Seerechte  nämlich  vertheilen  den  Schaden  bloss  über 
die  Schiffe,  ohne  die  Güter  an  der  Repartition  Theil  nehmen 
zu  lassen,  wie  das  Hans.  Seerecht  1.  c.  Art.  2;  Ordnung  Karls  V. 
1551  Art.  46;  Placat  Philipps  II.  1.  c  Art.  1;  Preuss.  Seerecht 
von  1727  I.  c.  Artikel  21  und  28;  sowie  nach  neuestem  Preuss. 
und  nach  Französ.  Rechte.  Andere  lassen  ihn  über  Schiff  und 
Ladung  vertheilen  und  zwar  entweder  unbedingt  (Rotterdam 
A.  0.  Art.  255,  sowie  das  neueste  Holl.  Recht  1.  c.  Art.  536.  38) 
oder  nur  in  dem  F^Ile,  dass  auch  die  Güter  Schaden  genommen 
(Seerecht  von  Ol^ron  Art.  14,  von  Wisby  Art.  27.  68).  Ferner 
die,  welche  bloss  die  Schiffe  i)eitragen  lassen,  weichen  wieder 
von  einander  ab,  indem  einige  sie  im  Yerhältniss  zu  ihrem 
Werthe  beitragen  (consolato  del  mare,  c.  107  in  f.;  Hans.  Seer. 
Titel  X«  Art.  2),  andere  aber  stets  die  Hälfte  bezahlen  lassen 
(Preuss.  Seerecht  von  1727  cap.  IX.  Art.  21;  Placat  Philipps  IL 
1.  c.  Art.  3;  Ordnung  Karls  V.  Artikel  46  und  neuestes  Preuss. 
Recht  L  c.  §  1911,  12,  16,  23,  26).  Wo  aber  die  Ladung  den 
Schaden  mitträgt,  wird  dieser  bald  wie  eine  Havariegrosse  über 
beide  Schiffe  mit  ihren  Ladungen  vertheilt  (Rotterdam  A«  O. 
Art.  255),  bald  trägt  jedes  Schiff  mit  seiner  Ladung  die  Hälfte 
des  Schadens  beider  Schiffe  (Ol^ron  Seerecht  Art.  14  und  zum 
Theil  neuestes  Holl.  flecht  1.  c  Art.  540)  etc. 


i  140.    Bestimmung  des  Schadens. 

Die  Seerechte  enthalten  darüber  nichts  Besonderes  und 
muss  man  demnach  auf  allgemeine  Rechtsgrundsätze  von  Deckung 
des  Schadens  zurückgehen.  Bei  culposer  und  doloser  Ansegelung 
wird  man  den  Verletzer  unbedingt  zur  Leistung  des  gesammten 
Interesses  für  verpflichtet  halten,  also  ist  nicht  bloss  das  dam- 
num  emergens,  sondern  auch  das  lucrum  cessans  und  id  quod 
interest  zu  prästiren,   wenigstens  insoweit,  als  eine  mittelbare 
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Folge  der  culpesen  Thätigkeit  vorliegt  und  dem  Verletzten  der 
entgangene  Gewinn  zugleich  sicher  und  gewiss  war^^),  was  man 
von  einer  noch  zu  erwartenden,  wenn  auch  bereits  versprochenen 
späteren  Fracht  nicht  behaupten  kann,  so  dass  also  z.  B.  diese 
nicht  zu  prästiren  wäre. 

Dagegen  scheint  es  der  Billigkeit  und  den  allgemeinen  Prin- 
cipien  des  Rechtes  angemessen,  im  Falle  zufälliger  oder  ihr 
gleich  geachteten  Ansegelung  nie  mehr  Schaden  in  Anschlag  zu 
bringen,  als  gerade  den  Schiffen  unmittelbar  durch  die  Ansege- 
lung zugefOgt  worden  ist,  so  dass  also  hier  nicht  das  gesammte 
Interesse,  nicht  das  lucrum  cessans  in  Anrechnung  gebracht 
werden  darf. 

$  141.    Verhaftung  für  den  Schaden. 

In  Uebereinstimmung  mit  anderen  Instituten  des  Seerechts 
und  gemäss  der  Natur  des  Seeverkehres  und  speziell  seerecht- 
licher Verhaftungen  wird  bei  Ansegelungen  zunächst  Schiff  und 
(soweit  letzteres  Particularr echte  anerkennen)  Ladung  nach  altem 
und  neuerem  Seerecht  als  für  den  Schaden  haftend  angesehen. 
Dem  Rheder  und  resp.  den  Abladern  bleibt  nichts  übrig,  als  den 
Schiffer  wegen  culposer  oder  doloser  Ansegelung  nachträglich 


14.  cf.  das  Römitche  Recht:  L.  44  pr.  D.  1.  2,  sowie  $  107.  4.  3.  — 
L.  1.  pr.  L.  21.  S  3.  D.  19.  1.  —  L.  29.  $  3.  L.  23.  $  2.  D.  9.  2.  — 
L.  11.  D.  10.  4.  Siehe  Mackeldey,  Lehrbuch  des  heutigen  Rom. 
Rechts  (12.  Aufl.  Giessen  1842,  2  Bde.)  II.  $  343.  —  Pohls  hält 
die  Analogie  des  Römischen  Rechts  in  dem  daselbst  vorkommenden 
Falle,  dass  ein  Schiff  die  Netze  der  Fischer  zerreisst  (L.  29.  $  3  D. 
de  lege  Aquil.  9.  2)  fest  und  behauptet,  dass  analog  bei  der  An- 
segelung nur  der  ganz  gewisse,  directe,  unmittelbar  durch  die  An- 
segelung bewirkte  Schaden  in  Anschlag  zu  bringen  sei,  wie  ja  nach 
Rom.  Rechte  nur  die  Netze,  nicht  die  möglicher  Weise  entgangenen 
Fische  zu  ersetzen  seien.  Indessen  dort  im  Rom.  Rechte  wird  auf 
dolus  und  culpa  nicht  besonders  Rücksicht  genommen  und  sodann 
ist  die  MögUchkeit  des  Fischfanges  allerdings  etwas  ganz  Unbe- 
stimmtes, obwohl  man  nach  jetzigen  Begriffen  den  Fischern  wenig- 
stens noch  ein  Tagelohn  wttrde  zahlen  müssen. 
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auf  Ersatz  zu  belangen  ^^);  doch  lässt  das  Hans.  Seerecht  1.  c. 
Art.  2  die  Klage  gegen  den  fRheder'erst  dann  zu,  wenn  der 
Schiffer  den  Schaden  zu  ersetzen  unfähig  ist  und  Preussische, 
Franz.  und  Hell.  Rechte  sprechen  gleichfalls  wörtlich  nur  von 
einer  Verhaftung  des  Schiffers,  ohne  aber  woW  stillschweigend 
den  Rheder  ausschliessen  zu  wollen.  Tüach  Französ.  Rechte 
(1.  c.  Art.  407)  lässt  aber  den  Schiffer  oder  Rheder  Pardessus 
n.  652  nichtsdestoweniger  verhaftet  sein  und  ich  halte  das  auch 
für  Preuss.  und  Holl.  Recht.  Es  scheint  allerdings,  als  ob  nach 
den  neueren  Seerechten  eine  Hinneigung  zu  der  Ansicht  vor- 
wiege, dass  allemal  erst  der  schuld  bare  Schiffer  zu  belangen  sei 
und  erst  im  Falle  dieser  nicht  zur  Stelle  Refriedigung  gewähre, 
man  sich  an  den  Rheder  (das  Schiff)  und  allenfalls  die  Ablader 
(Ladung)  halten  dürfe.  Dabei  wird  der  Rheder,  falls  ihn  selbst 
keine  Schuld  trifft,  nie  weiter  haften  können  als  zum  Relaufe 
des  Schiffswerthes  (mit  Einschluss  der  noch  nicht  in  sein  ander- 
weitiges Vermögen  übergegangenen  Fracht).  Dagegen  kann  der 
Schiffer  im  Fall  der  Schuld  mit  seinem  gesammten  Vermögen 
verantwortlich  gemacht  werden.  Auch  versteht  es  sich  von 
selbst,  dass  auch  die  Ablader  nur  mit  der  Ladung  verhaftet 
sind. 

Es  scheint  ferner  nach  den  Seerechten,  als  ob  der  Ablader 
(die  Ladung)  überhaupt  nur  dann  verhaftet  sei,  wenn  der  Scha- 
den durch  zufällige  Ansegelung  stattgefunden  habe,  indem  aller- 
dings die  Ablader  wegen  culposer  Handlungen  des  Schiffers 
überhaupt  nicht  nach  Seerecht  für  verantwortlich  zu  halten  sind 
und  hier  kein  genügender  Grund  zu  einer  Ausnahme  vorzu- 
liegen scheint*'). 


15.  Das  Römische  Recht  ist  unpraktisch;  es  lässt  hier  nur  Schiffer  und 
Schiffsvolk  verhaftet  sein.  —  Siehe  Seereeht  von  Wisby  Art.  47,  der 
Hansa,  Titel  X.  Artikel  4.  Altes  Preussische  Seerecht  1727  cap.  IX. 
Art.  2L  Placat  Philipps  II.  tit  cit.  Art.  3.  Ordnung  Karls  V.  1551 
Art.  49. 

16.  Die  Seerechte  erwähnen  wenigstens  meist  ausdrücklich  nur  das  Schiff, 
so  Hanseatisches  Seerecht  Titel  X.  Art.  2.  Preussisehes  Seeredit  von 
1727  cap.  IX.  Art.  20.  21. 
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S  142.    Beweis  in  AnsegelungsfäUen  ^  7). 

Dieser  kann  allerdings  durch  jede  mögliche  Art  von  pro- 
zessualischeii  Bewetsmitteln  geführt  werden.  Doch  ist  in  der 
Regel  die  Verklarung  das  eigentliche  Beweisdocument.  Dabei 
wird  als  Regel  aufzustellen  sein,  dass  die  Verklarung  des  einen 
Schiffes  gegen  den  anderen  insofern  einen  unbedingten  Beweis 
liefert,  als  sie  mit  dessen  eigenen  und  seiner  Schiflsleute  und 
Passagiere  Erklärung  und  besonders  Verklarung  übereinstimmt. 
Bei  Verschiedenheiten  und  Lücken  haben  die  Richter  auf  Er- 
gänzungen und  Berichtigungen,  soweit  solche  möglich  sind,  be- 
dacht zu  sein.  Je  grösser  der  Widerspruch  der  beiderseitigen 
Verklarungen,  desto  weniger  ist  das  eine  oder  das  andere  als 
Beweismittel  von  Bedeutung*    Siehe  $  66. 

Der  Gebrauch  hat  gewisse  Vorschriften  eingeführt**),  nach 
welchen  sich  in  zweifelhaften  Fällen  bestimmen  lässt,  ob  das 
Zqsammenstossen  als  zufällig  angenommen  oder  einem  der  Ka- 
pitäne.oder  beiden  zugeschrieben  werden  kann.  Wenn  nämlich 
1)  zwei  Schiffe  in  den  nämlichen  Hafen  einlaufen  wollen,  so 
muss  dasjenige,  das  weiter  davon  entfernt  ist,  abwarten,  bis  das 
ihm  vorausgehende  im  Hafen  eingelaufen  ist,  und  stossen  sie 
zi^ammen,  so  wird  der  Schaden  dem  Zuletxtkommenden  zuge- 
schrieben^ wenn  er  nicht  beweist,  dass  von  seiner  Seite  kein 
Versehen  begangen  wurde.  —  2)  Beim  Zusammentreffen  zweier 
Schiffe  muss  das  kleinere  dem  grösseren  weichen.  —  3)  Das 
aus  einem  Hafen  segelnde  Schiff  muss  dem  einlaufenden  aus- 
weichen. —  4)  Dasjenige,  welches  dem  auslaufenden  nachfolgt, 
wird  angesehen,  als  habe  es  das  ihm  vorangegangene  angesegelt. 
—  5)  Die  Präsumtion .  ist  gegen  das  Schiff,  das  während  der 
Nacht  unter  Segel  geht  und  nicht  den  Tag  zuvor  aus  dem  Hafen 
legt.  —  6)  Das  Schiff,  das  mit  vollen  Segeln  fährt,  wird  ange- 
sehen, als  habe  es  durch  Ver^hulden  seines  Kapitains  dasjenige 
angesegelt,  welches,  da  es  beigelegt  oder  vor  Anker  lag,  nicht 


17.  Darüber  verbreitet  doh  weitläufig  Pohls  1.  c.  Seite  7^4^97.    Vor- 
trefiliehe  Notizen  bei  Pardessus  n.  652. 

18.  cf.  Pardessus  1.  c,  n.  Ü53,  der  diese  Vorschriften,  sowie  sie  hier 
folgen^  angiebt. 
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ausweichen  kann,  sogar  wenn  der  Equipage  dieses  Schiffes  zu- 
gerufen wurde,  den  Anker  zu  lichten  und  es  auf  die  Seite  zu 
schaffen,  sie  aber  aus  Mangel  an  Zeit,  aus  Furcht  yor  einer 
grösseren  Gefahr  oder  aus  irgend  einem  anderen  legitimen 
Grunde  dem  Zuruf  nicht  entsprechen  konnte,  z.  fi,  schon  weil 
ein  zu  kleiner  Theil  der  Mannschaft  auf  dem  Schiffe  war,  um 
das  verlangte  Manoever  auszuführen.  —  7)  Wenn  das  Schiff 
im  Hafen  schlecht,  unvorsichtig  hingelegt  ist  oder  die  vorge- 
schriebene Distanz  nicht  beobachtet  wird.  —  8)  Wenn  das  Sdiiff 
ferner  an  einem  Orte  festgemacht  ist,  der  zu  diesem  Zwecke 
nicht  dienlich  Jst,  oder  wenn  es  schlecht  festgemacht  ist,  oder 
wenn  dessen  Taue  nicht  hinreichend  sind,  oder  wenn  es  ohne 
Wächter  gelassen  wurde.  —  9)  Ebenso  verhält  es  sich  mit  dem- 
jenigen Schiffe,  das  keine  Ankerboie  hat  etc. 

Nach  manchen  Seerechten  ist  ausdrücklich  eine  kurze  Frist 
vorgeschrieben,  innerhalb  welcher  die  Ansprüche  wegen  An- 
segelungen geltend  gemacht  werden  müssen.  Es  ist  das  ver- 
nünftig. Die  Unfälle  zur  See  sind  so  häufig,  dass  ein  Schiff, 
nachdem  es  von  einem  anderen  angesegelt  worden  ist,  in  einem 
ziemlich  kurzen  Zeitraum  andere  Havarien  erleiden  kann,  deren 
Ursache  der  Kapitain  leicht  verheimlichen  und  als  eine  directe 
Folge  der  Ansegelung  ausgeben  möchte.  Pardessus  1.  c.  Das 
Franz.  Recht  1.  c.  Artikel  435.  36  scheint  hierüber  die  besten 
Bestimmungen  zu  enthalten.  Jede  Klage  auf  Ersatz  wegen  des 
durch  Zusammenstossen  erlittenen  Schadens,  dessen  Autor  ge- 
kannt und  culpos  ist,  oder  auf  Contribution  wegen  eines  zu- 
fälligen Zusammenstossens,  ist  darnach  erloschen,  wenn  sich  das 
Ereigniss  an  einem  Orte  zugetragen  hat,  wo  der  Schiffer  die 
Sache  gerichtlich  anbringen  konnte,  aber  24  Stunden  verstreichen 
liess^*),  ohne  eine  Reclame  einzuleiten,  oder  wenn  auf  diese. 
Reclame  nicht  binnen  Monatsfrist,  von  ihrem  Datum  an  ge- 
rechnet, eine  gerichtliche  Klage  erfolgt  ist.  Pardessus  1.  c.  lässt 
bei  Ansegelungen  an  einem  anderen  als  dem  bezeichneten  Orte 


19.  Nftch  Prensnschem  Recht  I.  c.  $  1931.  3%  [1840  ff.  muts  der  SehiÖer, 
wenn  der  Unglttcktfall  im  Hafen  oder  vor  iaiker  in  der  Nähe  eines 
Ortes  geschehen  ist,  binnen:  48  Standen  nach  dem  Ereignisse,  bei 
Verlost  seines  Rechts,  bei  dem  zuständigen  Gerichte  auf  Unter- 
suchung antragen  etc. 
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(besonders  auf  offener  See)  die  rierondzwanzigstündige  Redame- 
•frist  mit  Recht  erst  von  dem  Augenblicke  der  Ankunft  des 
Sefaaffes  laufen,  gegen  welches  der  Schiffer  klagt  Doch  wird 
man»  wie  das  Preussische  Recht  1.  c.  ausdrücklich  vorsdireibt, 
yeriang^n,  dass  der  Schiffer  überall  im  nächsten  Hafen,  wo  er 
einläuft,  seinen  durch  die  Ansegelung  erlittenen  Sehaden  yer- 
klare. 

Uebrigens  müssen  natürlicher  Weise  die  gewöhnlichen  Vor- 
schriften über  die  Verjährung  und  die  Ursachen,  die  sie  sus- 
pendiren  oder  unterbrechen  können,  beobachtet  werden.  Par- 
dessus  1.  c. 


S  143.    Analoge  Falle. 

Siehe  bereits  $  68  S.  181  einen  solchen  Fall.  Wir  wollen 
hier  nur  noch  einige  besondere  Bestimmungen  des  Holländischen 
Handelsgesetzbuches  (Art  541  ff.)  herstellen,  welche  sich  durch 
die  Natur  der  Sache  selbst  als  gemeinrechtlich  zu  empfehlen 
scheinen. 

Ist  ein  Schiff  treibend  geworden  und  auf  die  Taue  eines 
dabei  vor  Anker  liegenden  Schiffes  getrieben,  und  hat  der 
Schiffer  des  ersteren  Schiffes  die  Taue  des  letzteren  gekappt, 
wodurch  dieses  von  seinen  Ankern  abgekommen  und  Schaden 
oder  auch  yölligen  Schiffbruch  gelitten  hat,  so  ist  jenes  treibend 
gewordene  Schiff  gehalten,  dem  anderen  Sdiiffe  und  dessen 
Ladung  den  ganzen  Schaden  zu  ersetzen,    cf.  Art  541. 

Liegen  Schiffe  in  einem  Hafen  ordnungsmässig  vor 
ihren  Ankern  oder  fest  in  einer  Lage  und  beschädigen  sie  nun, 
ohne  von  den  Ankern  abzugerathen  oder  treibend  zu  werden, 
durch  ein  wachsendes  oder  hohles  Wasser,  oder  durch  Sturm 
oder  anderen  Zufall  von  hoher  Hand,  die  zunächst  liegenden 
Schiffe  durch  Anstossen  und  Reiben:  so  wird  ein  solcher  Scha- 
den, als  ein* besonderes  Unglück,  füglich  durch  das  beschädigte 
Schiff  allein  zu  tragen  sein.    cf.  Art.  542. 

Sitzt  ein  Schiff  auf  dem  Grunde,  ohne  weieheu  zu  können, 

so  hat  der  Schiffer  das  Recht,  zur  Zeit  der  Gefahr,  yon  emem 

nahe  liegenden  Schiffe  zu  fordern,   dass  selbiges  seine  Anker 

lichte  oder  sie  nöthigen  Falls  kappe  und  ausweiche,  unter  der 

▼.  Kaltf  nbora,  Stereebl  U.  2 
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Bedingung,  dass  das  nahebei  liegende  Schiff  solches  thun  ktone, 
ohne  sich  selbst  einer  Grefahr  auszusetzen  und  dass  demselben 
der  durch  soldies  Weichen  oder  Kappen  yerursacbte  Schaden 
ersetzt  werde.  Der  Schiffer  aber  yon  dem  nahebeilieg^aden 
Schiffe,  der  in  solchem  Falle  sich  geweigert  hat  oder. nachlässig 
darin  gewesen  ist,  dem  Verlangen  Genüge  m  leisten,  muss  den 
dadurch  verursachten  Schaden  erstatten.    Art  543. 

Alle  Schiffer,  deren  Schiffe  TOr  Anker  liegen,  können 
für  den  ganzen  Schaden  in  Anspruch  genommen  werden,  der 
dadurch  entstand^i,  dass  sie  Tersäumt  haben,  eine  Boie  oder 
ein  Ankerholz  auf  ihre  Anker  zu  stecken;  sie  müasten  denn 
beweisen,  dass  selbige  ohne  ihre  Schuld  abgekommen  wären 
und  sie  selbige  noch  nicht  wieder  hUten  herstellen  können. 


Kapitel  10. 
Schlffbnichf  Strandrechti  Bergung« 

Literatur.    Pohls,  1.  c.  S. 892 ff.  Abbott  part.  IV.  diap. XL 
(6),  S.  492--530.    Kent,  L  c  lect.  47.  n.  1«.  S.  245  ff. ') 

S  141.    Begriff  und  Arten  des  Schiffbrachet." 

Unter  Schiffbruch  versteht  man,  gleichgültig  ob  Schuld  oder 
Zufall  den  Zustand  herbeiführte,  denjenigen  Zustand  eines 
Schiffes,  wodurch  die  Fortsetzung  einer  Beise  yon  dem  Orte 


SpeuaMilenitiir:  Kettler,  praeside,  Kempfer,  de  iure  appulsus, 
vom  Strand-  oder  GmndnihrrecfaC  (Jena  1680);  •—  Scheele,  de  iure 
naufragU  coUigendi  (Argent  1674);  —  Engelhagen,  praeside 
Schleenstein,  de  compendio  naufiragiorum  (Wittenberg  1677); 
—  Gerdesius,  de  naufragiis  etc.  (Grei&wald  1681);  —Melchior, 
de  naufir.  (Giewen  1701);  —  Rhode,  praet.  J.  S.  F.  Boehmer, 
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des  Unfalles  unfähig  gemacht  wird.  Man  untersdMidet  aber 
zwei  Arten  des  Schiffbruches*):  1)  der  absolute  Schiffbruch 
(le  naufrage  absolut)  ist  derjenige,  wodurch  em  Schiff  durdi  die 
Gewalt  der  Elem^te  auf  offenem  Meere,  also  ohne  dass  es  das 
Ufer  berQhrt,  gänzlich  zu  Grunde  geht,  so  dass  nur  die  TrQm- 
mer  davon  auf  der  Oberfläche  schwimmen.  Dies  ist  denn 
Schiffbruch  im  eigentlichen  Sinne»  wodurch  die  Mannschaft  ab- 
solut zum  Verlassen  (Abandon)  des  Schiffes  genöthigt 
wird,  wenn  nichts  was  häufig  genug  in  einem  solchen  Falle  ge- 
schieht, die  ganze  Biannschafk  zugleich  mit  dem  Schiffe  zu 
Grunde  geht,  das  Schiff  mit  Mann  und  Maus,  wie  man  zu  sagen 
pflegt,  untergeht,  indem  vielleicht  nicht  einmal  Zeit  oder  Ge^ 
iegenheit  zur  Rettung  in  den  Booten  möglich  war  oder  auch 
diese  noch  untergeben. 

£in  Schiff  kann  aber  2)  wenn  es  auf  eine  Untiefe,  auf 
Klippen  stösst,  oder  auf  den  Strand  geräth,  ganz  oder  in  seinen 
wesentlichen  Theilen  so  bedeutend  beschädigt  wird,  dass  es 
durch  die  Heftigkeit  des  Stosses  eine  Oeffnung  bekommt  und 


deservaticio  quod  vulgo  Bergelohn  vocant  (Halle  1743);  —  6.  C.H. 

Dreyer,  Specimen  iuris  publ.  Lubec. circa  inhumanam  ius 

naufrag.  (Bützow  ttnd  Wismar  1762);  ■—  J.  Seh u back«  de  iure 
littoris,  vom  Strandreefate  (Göttingen  17Ö0  in  4.);  Derselbe,  com- 
mentarii  de  iure  littoris;  vom  Strand  rechte  (Hamburg  1751  in  F.) 
und  dies  letztere  Werk  deutsch  herausgegeben  imter  dem  TM: 
Vom  Strandredite.  J.  T.  J.  Schub  aek's  Abhandlung  vom  Rechte 
des  Strandes,  aus  dem  Lat.  Übersetzt  (von  M.  A.  Wodarch).  Auf 
Kosten  der  Deputation  des  Hamburg.  Commercü  herausgegeben 
von  J.  C.  Gr ei  lieh.  2  Theile  in  4.  und  Verbesserungen  und  Zu- 
sätze nebst  Beilagen  und  Kupfern  zum  ersten  Theile  (Hamburg 
1767.  1681);  —  J.  Q.  Bttsch,  DarsteUiwg  de|i  in  Atn  ai^rdlicb^ 
Gewässern  Ublicbp  Strandrechts  (Hamburg  1798);  —  v.  Cancrin, 
Abhandl.  von  dem  Waiserrecht  (HaUe  1800)  Bd.  III.  Abb,  13.  S.  101. 
—  Alewyn,  de  iure  rerum  m^ufragarum,  inprimis  secundum  leges 
belgicas  hodiem.  (Amsterdam  1824);  —  Wiarda»  ostfriesische  Ge- 
schichte, V.  S.  258  ff.  —  Besonders  wichtig  ist  die  geschicht- 
lic.he  Uebersicht  des  Strandrechts,  weldie  Pardessus  am  Ende 
jedes  Abschnittes  seiner  Collection  liefert. 
2n  Französische  DeciaratioiL  vom  15,  Juni  1739.    Pardetttts»  n.  840. 

2*  - 
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mit  Wasser  angefüllt  wird,   ohne   dass   es    dessbalb   gänzlich 
untergeht  oder  zertrümmert  wird.   Dies  nennt  man  Scheitern, 
Stranden  mit  Scheiterung  (^chouement  avec  bris)  *).  Dieser 
Unfall  versetzt  das  Schiff  in  die  physische  Unmöglichkeit,   die 
Fahrt  fortzusetzen,  und  reducirt  es  so,  dass  es  nur  aus  einer 
Masse  von  Materialien  besteht,  die  mehr  oder  minder  gut  zu- 
sammenhalten und  nicht  mehr  als  ein  Schiff  angesehen  werden 
könne,  weil  man  es  eher  erbauen  als  repariren  müsste.    Einen 
solchen  Seeunfall  bezeichnet  man  als  präsumirten  Schiff- 
bruch  (naufrage  prösum^).     Das  Schiff  ist  dann  mehr   oder 
weniger  ein  blosser  Wrack  und  bleibt  es,  wenn  es  auch  nach- 
träglich,  nachdem  die  Mannschaft  es  wegen  des  bezeichneten 
Zustandes  verlassen  hatte,  wieder  von  den  Wellen  flott  gemacht 
worden  ist  und  ein  Spiel  der  Wogen  in  der  See  umhertreibt, 
it  aber  in  solchem  Zustande  des  Schiffes  das 
in  den  Böten  oder  auf  irgend  eine  andere 
in  (abandonniren) ,  falls  sie  das  Leben  durch 
It  in  Gefahr  glaube.    Doch  ist  das  Schiffs- 
ien Anordnungen  des  Kapitains  Gehorsam  zu 
leisten  schuldig,  obgleich  es  gewiss  Niemandem  verwehrt  werden 
dürfte,  noch  länger  auf  dem  Schiffe  zu  bleiben,  wenn  Kapitain 
und  sonstige  Mannschaft  es  verlassen. 

Wird  das  Schiff  weniser  stark  als  selbst  im  Falle  n.  2«  beim 

iibt  es  nur  zeitweiUg  auf  einer  Klippe 

BS  wieder  flott,  vermögen  die  Pum- 

zu  hindern,  sind  nur  Mäste  und 

wenn  nur  das  Schiff  trotz  seines 

und  die  Mannschaft  darauf  bleiben 

nicht  von  Schiffbruch,  sondern  von 


Pohls  Unterscheidungen  sind  richtig  nach  dem  sprachlichen  Stand- 
punkte» doch  nicht  von  juristischem  Werthe.  Er  nämlich  S.  915 
unterscheidet:  Schiffbruch,  Scheiterung  und  Strandung. 
Schiffbruch  sei  jeder  ganze  oder  theilweise  Untergang  des  Schiffes» 
dieser  entstehe  nun  durch  Alter  desselben  oder  durch  Seeunfälle 
irgend  einer  Art.  Scheitern  im  engern  Sinne  sei,  wenn  ein  Schiff 
auf  Klippen  oder  Untiefen  stösst,  und  dadurch  zerbricht;  Stran- 
dung dagegen,  wenn  ein  Schiff  auf  den  Strand  (d.  h.  auf  das  Ufer 
des  Meeres,  soweit  dieses  bei  hohen  Fluthen  vom  Wasser  bedeckt 
ist)  oder  Untiefen  ger&th  und  festsitzt. 
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Seeunfall,  Seeschaden,  auch  wohl  von  Havarie  im  All- 
gemeioeD. 

Im  Falle  des  Schiflbruches  ist  nun  Kapitain  und  Mannschaft 
yerpflichtet,  soviel  als  irgend  möglich  von  dem  Schiffe  und  der 
Ladung  zu  retten.  Femer  sollen  namentlich  die  Schiffspapiere 
und  die  kostbarsten  Gegenstände  der  Ladung^  (als  Geld,  Gold, 
Silber,  Edelsteine,  wichtige  Staatsdepeschen  etc.)  vor  Allem  ge- 
rettet werden.  Doch  sind  billiger  Weise  überall  Zeit  und  Um- 
stände des  Schiffbruches  zu  berücksichtigen,  wenn  man  den 
Schiffer  wegen  Nichtrettung  selbst  solcher  Effecten  verantwort- 
lich machen  will. 

Es  hat  aber  der  Schiffer,  'soweit  es  angeht,  sich  nach  dem 
nächsten  Lande  zu  begeben,   um  dort  alles  Mögliche  zu  thun, 
um  von  den  Trümmern  des  Schiffes  oder  von  der  Ladung  su 
retten.   Es  dürfen  dazu  namentlich  fremde  Leute  engagirt  oder 
aufgemuntert  werden.   Ist  ein  Schiff  in  der  Nähe  des  Ortes  des 
Schiffbruches,  so  hat  der  Kapitain,  soviel  es  angeht,  dieses  um 
Hülfe  zu  rufen.   Von  der  Pflicht  des  anderen  Schiffes  zur  Hülfe- 
leistung ist  bereits  $  68  gesprochen.    Haben  Schiffer  und  Mann- 
schaft aus  allzu  grosser  Furcht  das  Schiff  zu  früh  abandonnirt 
und  wird  dasselbe  nachträglich  wieder  seetüchtig  und  vielleicbt 
Yon  Fremden  in  einen  Hafen  gebracht,  so  kann  man  desshalb 
an    sich   Schiffer    und   Mannschaft   noch    nicht   verantwortlich, 
machen,  falls  nicht  eine  Verrätherei  n 
nur  die  Umstände  der  Art  waren,  da 
Mannschaft  woblbegründete  Furcht  b< 
dem  Schiffie  vorlag,  was  allerdings  zi 
klarung  und  aus  der  nachträglichen  V 
und  Passagiere  erhärtet  werden  kann. 
Schiffer  verdächtig. 

Das  Retten  von  Theilen  des  Schiffes  oder  auch  von  dcüi 
ganzen  Wrack  oder  von  der  Ladung  oder  von  Theilen  derselben 
nennt  man  Bergen,  Bergung.  Die  Bergung  soll  möglichst 
unter  der  Aufsicht  und  Leitung  des  Schiffers  .geschehen,  und 
selbst  auf  den  Fall,  dass,  wie  dies  gewöhnlich  ist,  die  Bergung 
unter  Aufsicht  von  öffentlichen  Behörden  geschieht,  kann  man 
den  Schiffer  oder  den  nächst  Commandirenden  (nach  Abgang  des 
Schiffers  durch  Tod  etc.)  von  der  Pflicht  zu  solcher  Aufsicht 
und  überhaupt  zur  Wahrung  der  Rechte  der  Rheder  und  Ab- 
lader nicht  freisprechen. 
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Es  hat  afber  der  Schiffer  über  das  ganze  Ereigniss  des  Schiff- 
bruches eine  Verklarung  sobald  als  möglich  aufnehmen  zo  lassen^ 
ferner*  die  geborgenen  Güter  in  gehörigen  Gewahrsam  bringen  zu 
lassen  und  endlich  so  schleunig  als  möglich  Rheder  und  Ablader 
von  dcfm  Geschehenen  und  Geihanen  zu  unterrichten.  Ist  ein 
Correspondent  der  Rheder  oder  resp.  der  Ablader  in  der  Ns^he» 
so  hat  der  Schiffer  möglichst  sich  mit  diesem  in  Vereinbarung 
wegen  der  geborgenen  oder  zu  bergenden  Güter  zu  setzen. 

Wegen  der  rechtlichen  Folgen  in  Betreff  der  durch  den 
Schifftruch  entstehenden  Schäden  an  Schiff  und  Ladung^  wird 
unter  dem  Kapitel  von  der  Havarie  gehandelt  werden  und  ist 
lieben  diesen  zugleich  auf  die  folgenden  vom  Strandrecfat  han- 
delnden Paragraphen  zu  verweisen^  Hier  soll  nur  Folgendes 
kurz  benierkt  werden. 

Geschah  der  Schiffbruch  absichtlich  zum  gemeinsamen 
Besten  von  Schiff  und  Ladung,  so  ist  der  Fall  der  Havariegrosse 
vorhanden.  Geschah  der  Schiffbruch  durch  Zufall  oder  Schuld 
von  Jemand,  so  ist  im  Allgemeinen  derselbe  zur  Havarie  par-* 
ticuiär  zu  rechnen»  Im  Falle  des  Zufalles  tragen  die  Eigner 
des  Schiffes  und  die  Interessenten  der  Ladung  jeder  för  seinen 
Antheil  die  Verluste  und  Verschlechterungen,  die  ihrem  resp. 
£igenthum  znstossen,  und  es  verbleiben  ihnen  die  Reste,  dm 
davon  geborgen  werden,  nach  Abzug  des  Berglohns. 

Entsteht  der  Schiffbruch  durch  Bosheit,  Nachlässigkeit  oder 
Unwissenheit  des  Kapitains  oder  seines  Stellvertreters,  so  dürfen 
die  Rheder  und  Ablader  gegen  diese  auf  Schadenersatz  klagen. 

Beweisen  die  Ablader,  dass  der  Schiffbruch  daher  entstanden 
sei,  dass  das  Schiff  vor  Antritt  der  Reise  nicht  gehörig  im  Stande 
gewesen,  z.  B.  mcht  gehörig  ausgebessert,  nicht  mit  dem  gehöri-^ 
gen  Geräthe,  nicht  mit  der  nöthigen  Mannschaft  ausgerüstet  ge- 
wesen sei,  so  ist  der  Rheder  verbunden,  allen  Schaden  zu  er- 
setzen, den  die  Ladung  durch  den  Schiffbruch  erlitten  hat.  Auch 
wird  man  den  Rheder  hier  persdnlich  mit  seinem  ganzen  Ver- . 
mögen  für  verpflichtet  halten  müssen,  wenn  er  nicht  nachweist, 
dass  er  in  entschuldbarer  Unwissenheit  wegen  der  Seeuntüchtig- 
keit des  Schiffes  bei  der  Ausreise  gewesen  sei.  Die  Haftung 
über  den  Werth  des  Schiffs  (hier  der  Schiffstrümmer)  recht- 
fertigt sich  daraus,  dass  der  Rheder  hier  überall  in  culpa  sich 
befindet,  ja  von  Rechtswegen  sollte  ein  jeder  solcher  Rheder 
peinlich  bestraft  werden,   der  ein  solches  Schiff  in  See  schickt» 
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wiegen  des  Versuolies  einer  widerreehtlicben  Verletzung  fremden 
Eigenthumes  und  wegen  Gefährdung  \(m  Menschenleben  (der 
Besatzung  de»  Schiffes  nSuoyich),  den  Fall  der  entschuldbaren 
Unwissenheit  ausgenommen.  Auch  möchte  ich,  einem  pflichtver- 
gessenen Rheder  in  solchen  Fällen  nie  den  Regress  gegen  den 
Kapitatn  gestatten,  denn  0a  würde  hier  immer  eine  Klage  ex 
turpi  causa  vorliegen.  Der  Kapitain  aber,  der  mit  einem  solchen 
seeuntüchtigen  Schiffe  unter  Segel  gegangen  ist,  ist  allemal  in 
eolpa  und  kann  sich  auf  keine  Weise  entschuldigen,  denn  [er 
m  US  sie  als  ein  pflichtgetreuer  Schiffer  vor  der  Abreise  allemal 
erst  geten  untersuchen«  Gegen  ihn  können  die  Schifibrüchigen 
in  solchem  Falle  überall  direct  auf  volle  Entschädigung  klagen 
und  sollte  er  von  Redilswegen  überall  peinlich  bestraft  werden «). 


S  145.    Vom  Strandrecht  im  Allgemeinen  *) 

Unter  Strandrecht  (ius  litoris)  versteht  man  im  weiteren 
Sinne  die  Befugniss,  von  dem  Strande  auf  jede  mögliche  Art 
Nutzen  zu  ziehen  und  zwar  denkt  man  jetzt  dabei  vorzugsweise 
an  die  Befugnisse  des  Staats  in  dieser  Beziehung,  z.  B.  zur 
Bernsteinfischerei  (wie  in.Preussen)  etc.      ^ 

Im  engeren  und  gewöhnlichen  Sinne  begreift  man  aber 
uQter  dein  Ausdruck  Strandrecht  das  Recht,  sich  der  schiff- 
brüchigen Güter  zu  bemächtigen,  um  sie.  entweder  dem  Fiscus 
zuzueignen  oder,  was  jetzt  als  Regel  betrachtet  werden  darf,  da 
nur  im  Falle,  dass  sich  kein  Eigenthümer  binnen  einer  be- 
stimmten Frist  meldet,  die  Güter  dein  Fiscus  anheimfallen,  — 
dem  Eigenthümer  gegen  ein  Berglohn  zurückzugeben.  Im 
Deutschen  nennt  man  es  wohl  auch  Grundruhrrecht«), 
(^wohl  sich  dies  eigentlich  ,,ä^f  das  besondere  Recht  des  Ufer- 


4.  Vergleiche  befondera  8pfinis<;het  Handejageaetzbuch.  Abschnitt:  vom 
Schiffbruch  Art;  982  ff. 

5.  cf.  beBonderi  Pohls,  S.  892— 95,  der  hier  gut  spesiacirt»    ; 

%,  In  lateinitciiflii  Urkonden  lag&num  gewannt.  Murafeori,  anti- 
quitatei  Ital.  tom.  II.  p.  14.  Fischer,  Qeachichte  rdea  Deutichen 
Handeia  I.  S.  42Bw  Audi  kommen  die  Auadittcke:  Fahrrecht,  See- 
triften vor.  Die  Fraiuosen  sind  reich  an  Namen  dafür,  doch  heisst 
et  gewöhnlich  droit  de  cöte,  droit  de  bris. 
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eigenthümers   bezog ,   die  auf  Flössen   gestrandeten  Güt^  als 
Eigenthümer   zu   behalten    (was   dazu  jetzt   unpraktisch   ist), 
während  das  Strandrecht  an  Meeresufern  geübt  wird. 
Es  ist  aber  darunter  begriffen: 

1)  Das  Recht,  sich  der  gestrandeten  und  gescheiterten 
Schiffe  (S  144),  sowie  der  darin  geladenen  Güter  «u  be- 
mächtigen. Dies  steht  jetzt  in  der  Regel  nur  dem  Fiscus 
zu  und  übt  es  auch  dieser  nur  in  gewissen  Fällen. 

2)  Das  Bergungsrecht.  Dieses  besteht  in  dem,  in  der  Regel 
jetzt  nur  dem  Staate  zuständigen  Rechte,  schiffbrüchige  Güter, 
besonders  gestrandete  Schiffstrümmer  oder  Waaren  der  Ge- 
fahr zu  entreissen  und  einen  Theil  derselben  zu  behalten, 
oder  wenigstens  für  die  bewerkstelligte  Rettung  eine  Be- 
lohnung zu  fordern. 

3)  Das  Recht  an  Sachen,  die  das  Meer  an  das  Ufer  warf,  wie 
Seegewächse,  Fische,  lÜuscheln,  Korallen,  Bernstein,  sowie 
Trümmer  gescheiterter  Schiffe  oder  deren  Ladungen,  welche 
letztere  im  engeren  Sinne  mit  dem  Namen  Wrack  be- 
zeichnet werden,  da  man  sonst  unter  dem  franz.  Ausdruck 
varech  oder  vraicq  alle  hier  genannten  Gegenstände  ver- 
steht 0-  Darunter  begreift  man  auch  nicht  selten  das  Recht 
auf  die  Leichname  verunglückter  Menschen  und  namentlich 
auf  deren  Kleider  und  begriff  im  Mittelalter  darunter  die 
Befugniss,  gestrandete  Mensehen  als  Hörige  zu  behandeln. 

4)  Das  Grundrecht,  Strandgeld.  Dies  ist  das  Recht  des 
Herren  des  Grundes,  von  einem  gestrandeten  Schiffe  eine 
gewisse  Abgabe  zu  fordern  und  ist  eigentlich  das  Strand- 
recht in  seiner  mildesten  Gestalt.    Die  Abgabe  ist  als  eine 


cf.  Ordonnance  1681.  tit.  de  la  coupe  de  varech  (IV.  10).  —  Die 
Engländer  begreifen  unter  wreck  dreieriei  Güter:  Flotson,  jetion 
und  lagan.  Der  General  treatise  of  the  dominion  of  the  sea  (S.  669 
der  dritten  Auflage)  sagt  darüber:  IJ  Flotson  ia  when  the  Mp 
being  sank  the  gooda  float  above  water.  2)  Jetion  is  when 
goods  are  eaat  into  the  aea,  to  lighten  the  ship,  and  aotwitilstan 
ding  tfaereof  the  ahip  periaheth.  3)  Lagan  is  mhta  heavy  gooda 
are  catt  into  the  aea  before  the  periihing  of  the  sbip,  and  by  the 
pmdenoe  of  the  master  and  mariners  have  a  buoy  or  other;Ma-mark 
made  fast  to  them,  whereby  they  may  the  more  easely  be  directed 
to  the  place  where  they  are. 
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Beisteuer  zu  den  Kosten  der  Erhaltung  des  Strandes,  s&mie 
auch  als  eine  Entschädigung  für  den  durch  gestrandete 
Schiffe  den  Cferbauten  zugefügten  Schaden  zu  betrachten. 

5)  Der  Seefund  oder  die  Seetriften,  franz.  choses  flots, 
engl,  floatson.  Dies  ist  das  Becht  des  Herren  des  Ufers, 
auch  wohl  des  ersten  Finders,  alle  sub  3.  genannten,  auf 
dem  Meere  treibenden  Sachen  an  sich  zu  nehmen. 

6)  Das  Becht'  an  herrenlosen,  ans  Ufer  gekommenen 
Sachen.  Als  herrenlos  wird  jetzt  aber  nur  solches  Gut 
angesehen,  zu  welchem  sich  innerhalb  einer  nach  den  ver- 
schiedenen Particularrechten  verschieden  bestimmten  Frist 
kern  Eigenthümer  findet.  Der  Erwerber  ist  aber  in  der 
Begel  gegenwärtig  der  Fiscus,  der  dem  Finder  etc.  nur  ge- 
wisse Procente  oder  ein  Bergelohn  abgibt 

7)  Endlich  versteht  man  unter  Strandrecht  auch  die  Juris- 
diction in  Strandsachen. 


S  146.    Geschichtlicher  Ueberblick  •). 

Im  vorigen  $  sind  zum  Theil  Begriffe  in  Bezug  auf  das 
Strandrecht  erörtert,  welche  nur  noch  von  historischer  Bedeu- 
tung sind,  indem  sie  in  der  Gegenwart  durchaus  keine  praktische 
Verwirklichung  mehr  erhalten.  Wir  mussten  aber  auch  diese 
Begriffe  feststellen,  weil  es  zum  Verständniss  der  gegenwärtigen 
Praxis  des  Strandrechts  zu  führen  scheint.  Ja  wir  glauben  zu 
diesem  Behufe  noch  folgende  historische  Uebersicht  der  all- 
Diäligen  Entwicklung  des  Strandrechts  geben  zu  müssen. 

Das  Strandrecht  in  dem  Sinne,  dass  der  Staat  oder  der 
Ufereigenthümer  oder  auch  der  erste  Finder  sich  'schiffbrüchiger 
Güter  als  seines  Eigenthumes  bemächtigen  dürfe,  gleichviel,  ob 
die  Eigenthümer  oder  Schiffsleute  des  schifihrüchigen  Gutes 
dabei  sind  oder  nicht,  ist  sehr  alt  und  im  sog.  Alterthume  ge- 
wiss von  allen  barbarischen  Völkern  geübt  worden,  ja  selbst  von 
Griechen  und  Bömern.  MuSste  doch  der  Kaiser  Antoninus 
(nach  Anderen  Constantinus)  noch  ein  Gesetz  (L.  c.  C.  de 


8.  Ausser  der  namentlicfa  am  Ende  von  Note  1.  dieses  Kapitels  ge- 
nannten Literatur  verweise  ich  noch  besonders  auf  Pohls»  S.  895  ff.- 
der  hier  ziemlich  unutändlich  bt 
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nanfrag.  XL  5)*)  erlassen,  worin  dem  Fiscus  untersagt  wurde, 
sich  der  schiffbrüchigen  Güter  anzumassen. 

Sodann  wurde  das  Recht  im  Mittelalter  von  allen  christlichen 
Seestaaten  und  zum  Theil  auf  die  härteste  und  grausamste  Weise 
geübt.  Doch  scheint  man  es  überall  in  alten  und  neueren 
Zeiten  nur  gegen  Fronde  und  njdit  gegen  Volksgenossen  und 
Staatsangehörige  geübt  zu  haben. 

Eine  solche  Art  des  Strandrechts  konnte  überhaupt  nur  so 
.lange  sich  behaupten,  als  noch  nicht  der  Gedanke  von  einer 
rechtlichen  Verbindung  der  Völker  und  Staaten  untereinander, 
von  einem  internationalen  Rechtsleben  sich  im  Verkehre  der 
Völker  Geltung  versehafil  hatte,  also  so  lange  das  Völkerrecht 
noch  nicht  praktisch  anerkannt  wurde,  was  allerdings  erst  mit 
dem  Ausgange  des  Mittelalters  geschehen  ist  Es  beruht  jene 
Art  des  Strandrechts  auf  denb^rnirten  Gedanken ,  dass  alle, 
welche  nicht  zu  dem  nationalen  oder  gar  localgemeindlichen 
Verbände  gehören,  an  sich  völlig  rechtlos  sind,  sobald  sie  ohne 
besonderen  Schutz  in  diesen  Bereich  treten.  Der  Strenge  nach 
werden  solche  Fremdlinge  hörige  Leute  und  ihr  Gut  fällt  den 
Gliedern  des  Verbandes  anheim. 

Der  Gedanke  des  Volks-,  des  Staats-  oder  gar  des  Local- 
gemeinde-Particularism^s  ist  noch  nicht  überwunden.  Darauf 
beruht  die  ganze  Lebensanschauung  des  Alterthums  und  selbst 
des  Mittelalters,  obgleich  dieses  bereits  die  Keime  zur  Entfaltung 
des  internationalen  Rechtslebeiis  enthält.  Die  fortwährenden 
Kriegs-  und  Raubzüge  der  einzelnen  Völkerschaften  und  Reiche 
bezeugen  es,  welche  zwar  nicht  selten  in  mehr  zufälligen 
Dingen  (üebcrvölkerung,  Ruhmsucht  und  Abenteuerlust  eineä 
oder  mehrer  Volksführer  etc.)  ihre  äussere  Veranlassung  fan- 
den ^^  die  aber  tiefer  ihren  inneren  Grund  in  jener  Nichtaner- 
kennung des  Rechts  im  Verkehre  mit  Fremden  halten. 


9.  Es  solle  der  Fisens  im  fremden  UnglUck  keinen  Gewmn  suchei^ 
heiast  es  dort  Ueberhaupt  ist  das  Rom.  Recht  den  Schiffbrüchigen 
sehr  günstig.  Der  Prätor  gab  gegen  denjenigen,  welcher  von  den 
Gütern  des  Schiffbrüchigen  etwas  entwendete,  eine  Klage  auf  das 
Vierfache  (L.  1.  §  5.  D.  47.  9.)  und  Hadrian  betrachtete  ihn  als 
Räuber  (L.  7  und  12.  pr.  eodem).  cf.  L.  3.  §  8.  D.  eodem.  j^  3 
S4.  5.  D.  48.  8. 
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Uebrigens  war  diese  Beliandlnng  der  Schiffbrüchigen  und 
ihrer  Ciöler  anfangs  gar  nicht  geordnet  und  stand  kaum  unter 
Controle  des  Staats.  Die  Privaten  übten  willkürlich  das  Recht. 
Erst  als  die  Seeküsten  im  Verlaufe  der  Zeit  mehr  und  mehr 
Staatseigenthum  wurden,  massten  sich  die  Regierungen  (Könige, 
Fürsten,  Herzöge,  Grafen  etc.)  das  Recht  an  und  übten  es 
keineswegs  sofort  milder.  Dies  geschah  in  den  tersdiiedenen 
Europliischen  Ländern  zu  verschiedenen  Zeiten  und  wo  es  ein- 
mal geschehen,  da  War  wenigstens  .die  Möglichkeit  und  zuletzt, 
als  die  Staaten  mehr  und  mehr  im  Verlaufe  des  1€.  Jahrhunderts 
das  Völkerrecht  als  Regulator  für  ihre  Beziehungen  zu  fremden 
Staaten  und  deren  Unterthanen  anerkannten,  die  Nothwendig- 
keit  gegeben,  dieses  alte  Strandrecht  als  ein  Schandrechl 
zu  betrachten  und  aufzuheben  *^). 

Das  Consulal;  der  See  erwähnt  des  Strandrechts  nicht, 
obwohl  es  vom  Bergelöhne  spricht.  Dagegen  eifert  bereits  das 
01^  ron*sche  Seerecht  heftig  gegen  das  Strandrecht,  obwohl  ge- 
rade in  Frankreich,  besonders  in  der  Bretagne,  sowie  auch  in 
der  (Englischen)  Normandie  das  Recht  grausam  gelübt  wurde. 

Auch  suchten  sich  die  Staaten  gegenseitig  durch  Verträge 
gegen  das  Strandrecht  zu  sichern. 

In  Portugal  regulirten  namentlich  zwei  neuere  Verord- 
nungen von  1774  und  1797  die  Grundsätze  in  Strandungsfällen 
und  in  Betreff  des  Bergelohnes.  Man  ist  hiär  sehr  billig.  In 
den  Arsenalen  sollen  beständig  Geräthe  zum  Retten  und  Bergen 
vorhanden  sein  und '  ist  die  Pflicht  zur  Bergung  den  Marine- 
intendanten besonders  vorgeschrieben,  wie  denn  gegenwärtig  wohl 
in  allen  Staaten,  die  nach  Seeröcht  leben,  dergleichen  Verpflich- 
tung den  Staats-  und  Gemeihdebehönlen  von  Staatswegen  auf- 
erlegt ist.  —  In  Spanien  wurde  schon  früh,  in  dem  Gesetz- 
buche Alonzo  des  Weisen  verordnet,  dass  schiflbrüchige  Güter 
den  Eägenthümern  oder  deren  Erben  zurückzugeben,  also  galt  auch 
Wer  nicht  eigentliches  Strandrecht,  sondern  Bergung;  indessen 
enthält  selbst  das  neueste  Handelsgesetzbuch  keine  besonderen 


10.  Das  Canoni'sche  Redit  eiferte  übrigens  bereits  stark  gegeA  alle 
Missfaandiungen  und  Bedrückungen  der  Schiffbrüchigen.  So  sprach 
das  Lateranische  Goncil  (H79)  Excommunication  auf  deren  Be- 
raubung. Cap.  3,  X,  de  raptoribus,  incend.  et  violator.  eccles.  (5. 17). 
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Bestimmungen  über  die  Höhe  des  Bergelohnes»  der  also  nach 
Cebereinkunft  oder  nach  Billigkeit  im  einzelnen  Falle  festzusetzen 
ist.  Die  geborgenen  Güter  werden  gerichtlich  deponirt.  —  In 
Frankreich  erhielt  das  Recht  durch  die  vortrefHichen  Bestim- 
mungen der  Ordonnanz  von  1681  diejenige  Gestalt,  in  der  es 
jetzt  ^^)  noch  gilt  und  wornach  die  Schiffbrüchigen  und  ihre 
Güter  unter  dem  speziellen  Schutze  des  Königs  (jetzt  1850  wieder 
einmal  der  Republik)  stehen.  —  In  Holland  erliessen  bereits 
Karl  y.  1547  und  Philipp  II.  1563  und  1574  die  strengsten  Ver- 
ordnungen dagegen,  die  später  öfter  erneuert  wurden;  wie  denn 
auch  am  12.  December  1663  die  Generalstaaten,  bei  Gelegen- 
heit eines  speziellen  Falles  und  auf  geschehene  Beschwerde  der 
Deputirten  der  Stadt  Amsterdam,  das  alte  Strandrecht  aufhoben 
und  sich  das  Recht  nur  als  Retorsion  vorbehielten.  Doch  ist 
erst  in  neuesten  Zeiten  in  Holland  der  Antheil  des  Fiscus  an 
dem  Geborgenen  weggefallen.  Die  Bestimmungen  des  neuesten 
Holl.  Handelsgesetzbuches  Art.  545  —  68  sind  vortrefflich.  -—  In 
England  ist  das  Recht  lange  Zeit  noch  in  den  Häaden  von 
Privatpersonen  geblieben  und  von  diesen  bis  ins  vorige  Jahr- 
hundert arg  gemissbraucht  worden  *^).  Jetzt  ist  durch  die 
Bergungsgesetze  dem  wohl  allgemein  im  Britischen  Reiche  ab- 
geholfen, doch  haben  auch  jetzt  noch  Privatleute  besondere 
Rechte  in  Bezug  auf  das  Strandrecht.  Statut  53  Georg  III.  c.  87. 
Die  neueste  Acte  ist  vom  Jahre  1846.  —  In  Russland  scheint 
man  zu  allen  Zeiten  das  Strandrecht  sehr  mild  geübt  zu  haben, 
—  In  Schweden  war  man  in  älteren  Zeiten  sehr  grausam, 
doch  beschränkte  schon  das  Seerecbt  von  1667  das  Recht  der 
Krone  an  schiffbrüchigen  Gütern  auf  Feinde  und  Seeräuber. 
Späterhin   wurden    zwei    Gesellschaften    (genannt:     Taucher- 


11.  Doch  enthalten  nähere  Bestimmungen  das  Gteietz  vom  15.  Januar 
1735,  sowie  ordonnances  sur  les  reprises.v.  15.  Juni  1779  n.  9.  Jan. 
1789  und  einige  andere  Gesetze«  die  §  148  in  der  Note  steh^u 

12.  Davon  gibt  BUsch  (Bestrebungen  der  Völker,  einander  in  ihrem 
Seehandel  recht  wehe  zu  thun.  Hamburg  1800)  S.  162,  sogar  noch 
aus  dem  Jahre  1786  einen  Beleg.  Doch  haben  sich  die  Gerichte  in 
neueren  Zeiten  immer  dagegen  erklärt,  dass  der  Grundherr  als  solcher 
SchiffbrucbgUter  an  sich  nehmen  dürfe,  cf.  Sutton  contra  Bück 
(Taunt  reports  II.  p.  302;   Holt,  system  IL  p.  232). 
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cooipagnien)  zur  ausschliesslichen  üebung  des  Rechts  der  Bergung 
von  schiflbrüchigen  Gütern  privilegirt,  welche  ein  Berglohn  von 
U$  bald  von  ^i  des  Werthes,  bald  von  6,  8,  10  oder  gar  15 
Procent,  je  nach  den  Umständen  und  Fällen  erhalten.  Diese 
Privilegien,  welche  1827  auf  unbestimmte  Zeit  erneuert  sind, 
sind  drückend  und  zogen  z.  B.  von  Seiten  Preussens  Repressiv- 
massregeln gegen  Schweden  nach  sich^^).  Auch  werden  nament- 
lich Inländer  und  Ausländer  in  Bezug  auf  die  Kosten  der  Bergung 
verschieden  behandelt  —  In  Dänemark  wurde  bereits  1163 
durch  ein  Gesetz  das  Recht  des  Königs  an  Strandgut  auf  solche 
Sachen  beschränkt,  die  von  ihren  Herren  derelinqulrt  waren  und 
Dicht  in  Jahr  und  Tag  in  Anspruch  genommen  wurden.  Dies 
Gesetz  wurde  1240  wiederholt  und  1320  wurde  Strafe  des 
Strassenraubs  auf  die  Beraubung  von  Schiflbrüchigen  gesetzt 
Aehnliche  Verordnungen  liegen  auch  aus  späterer  Zeit  vor  und 
scheint  es  allerdings,  als  ob  dessen  ungeachtet  das  Strandrecht 
doch  nicht  selten  missbräuchlich  geübt  sei.  Schon  die  öftere 
Wiederholung  derselben  gesetzlichen  Bestimmungen  gegen  das 
Strandrecht  möchten  dies  mehr  als  wahrscheinlich  machen.  Be- 
sonders ist  noch  das  Gesetz  von  1558  hervorzuheben,  welches 
fast  ganz  in  das  Seerecht  von  1561  aufgenommen  wurde.  Die 
neueste  Verordnung  ist  vom  Jahre  1705.  —  In  Schleswig, 
Hollstein,  Dithmarschen ,  an  den  Deutschen  14)  Küsten  der 
Nordsee  und  Ostsee  ist  das  Strandrecht  bis  in  das  vorige  Jahr- 
hundert hinein  meist  hart  geübt  worden.  In  Hannover  wurde 
das  Recht  durch  Verordnungen  von  1716  und  1724  erst  gänzlich 
aufgehoben;  in  Oldenburg  durch  eine  Verordnung  von  1776. 
—  In  Preussen  wurde  schon  früh  dagegen  gearbeitet'»)«  I^*" 
hin  gehört  die  Preuss.  Landesordnung  von  1577  S.  52;  Preuss. 
Strandungsreglement  von  1664;  Preuss.  Strandungsordnung  vom 
10.  November  1728;  Declaration  derselben  vom  20.  Nov.  1741; 


13.  Preuas.  Reicript  dei  Ministers  des  Ausw&rtigen  vom  30.  April  1819. 

14.  Die  strengen  Deutschen  Reichsgesetze  gegen  das  Strandrecht  halfen 
bei  der  Ohnmacht  der  Deutschen  Reichsgewalt  nichts,  cf.  Constit. 
Criminaln  0««^.  Art.  218  und  die  obigen  Bestimmungen  des  Rom. 
Redits,  welches  ja  in  Deutschland  gültig  war. 

15.  cf.  L.  Estöcq,  Auszug  aui  der  Historie  des  allg.  u.  Preuss.  See- 
reohu,  bes.  Kap.  V.  S.  60. 
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Publicandum  v.  31.  Dec.  1801  wegen  der  den  Strandbewohnern 
in  Westpreussen  obliegenden  Pflichten.  Das  Ailg.  Preuss.  L.R. 
II  8.  S  81—87  enthält  sehr  billige  Bestimmungen  in  Betreff  der 
Bergung.  Privatpersonen  haben  überall  keine  besonderen  Rechte 
in  Bezug  auf  Bergung.  — -  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Nordamerika  kennt  man  das  Strandrecht  nur  als  Bergungsredit 
und  kommt  hier  Alles  auf  die  Umstände  des  einzelnen  Falles 
und  auf  Billigkeit  an,  da  keine  gesetzlichen  Bestimmungen,  ausser 
in  Bezug  auf  den  Fall  der  Wiedernehmung  existiren.  cf.  Kent 
1.  c.  p.  245. 

S  147.    Heutiges  Recht  des  Strandes, 

Nach  dem  Bisherigen  ist  es  klar,  dass  das  alte  strenge 
Strandrecht  wie  rationell  gegen  die  Natur  des  internationalen 
Seeverkehrs  anzusehen  ist,  so  praktisch  nicht  mehr  für  ein  ge- 
meinrechtliches Institut  gehalten  werden  kann.  Vielmehr  bat 
sich  jenes  alte  Recht  eigentlich  auf  das  Bergungsrecht  ];edu- 
cirt.  Dadurch  wird  aber  das  Recht  der  Schiffbrüchigen,  selbst 
zu  bergen,  nicht  ausgeschlossen.  Als  eine  vernünftige  Bestim- 
mung der  meisten  Particularrechte  muss  man  es  ansehen,  dass 
überall  nur  Einheimische  des  Staats ,  an  dessen  Ufer  das  Schiff 
strandete,  zur  Bergung  berechtigt  sind.  Bisweilen  sind  sogar 
besondere  Gesellschaften  (wie  z.  B.  in  Schweden)  privilegirt  oder 
namentlich  die  Lootsen  und  andere  Leute  besonders  dazu  be- 
vollmächtigt. Doch  wo  auch  solche  Schranken  gesetzt  sind,  so 
darf  man  es  als  sich  von  selbst  verstehend  ansehen,  dass  solche 
Privilegirte  noch  andere  Fremde  zur  Hülfeleistung  beim  Bergen 
herbeiziehen  können,  die  dann  unter  der  Aufsicht  und  Verant^ 
wortung  von  jenen  zu  bergen  haben,  und  dass  in  dringenden 
Fällen,  wo  jene  Privilegirten  nicht  in  der  Nähe  sind,  jeder 
Andere  bergen  kann,  der  dann  in  der  Regel  sofort  der  Obrigkeit 
Anzeige  von  dem  Geborgenen  zu  machen  hat 

Ein  Eigenthumsrecht  an  den  schiffbrüchigen  Gütern  Jrgeild 
welcher  Art  masst  sich  jetzt  kein  civilisirter  St^at  fiscalisch  oder 
durch  Private  an.  Diese  Güter  gelten  jetit  nicht  mehr  an  sieb 
als  herrenlos.  Sie  werden  vielmehr  für  den  Eigeathümer  ge- 
rettet und  ist  dieser  unbekannt,  so  werden  die  Güter  zeitweilig 
geborgen,  auch  wohl  Proclame  erlassen  und  verfallen  die  Güter 
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erst  nach  einer  längeren  Frist,  innerhalb  welcher  sich  kein 
Eigenthümer  gemeldet  hat,  dem  Fiscus,  freilich  meist  schon  nach 
Jahr  und  Tag*«). 

Den  Bergern  gehört  ein  Bergelohn,  der  nicht  selten  in  ge- 
wissen Procenten  von  den  geretteten  Gütern  und  SchifTstrümraem 
besteht. 

Der  Reclamirende  hat  natOrlich  auf  genügende  Weise  sein 
Eigenthum  an  den  geborgenen  Gütern  zu  erweisen.  Uebrigens 
ist  es  nirgends  nöthig,  dass  alle  Ladungsinteressenten  und  diese 
mit  den  Schifl^ignem  gemeinsani  das  geborgene  Gut  recla- 
miren*').  Doch  wird  es  oft  zweckmässig  sein  und  geschieht  an 
manchen  Handelsplätzen  häufig.  Naraenllfch  wird  es  zweck« 
massig  sein  und  geschieht  gleichfalls  häufig,  die  Assecuradeurs 
des  Schiffs  Wie  der  Ladung  heranzuziehen,  obwohl  auch  diese 
an  sich  die  Zuziehung  nicht  verlangen  können.  Doch  köanen 
die  Versicherungs  -Verträge  darüber  besondere-  Bestimmung^ 
enthalten  und  dürfen  gegenwärtig  die  versicherten  Interessenten 
den  Versicherern  in  der  Regel  die  schiffbrüchigen  Güter  aban*- 
donniren,  ohne  aber  dadurch  von  allen  Pflichten  zur  Voran* 
lassung  einer  sorgfältigen  Bergung  dieser  Güter  befreit  zu  sein. 

Im  Allgemeinen  gelten  dieselben  Grundsätze  für  unmittelbar 
bei  einem  Schiffbruche  geborgene  Güter,  wie  die,  welche  ander- 
weitig und  mehr  zufällig  am  Strande  oder  auf  offener  See  auf- 
gefischt werden,  obgleich  mit  Recht  die  Höhe  des  Bergelohns 
hier  und  dort  verschieden  ist. 


S  148.    Von  der  Bergung  i*). 

Nach  dem  bisher  Gesagten  genügt  es  hier  noch  Folgendes 
anzuführen. 

Sie  liegt  zuerst  dem  Kapitain  und  der  Mannschaft  ob.    Alle 


16.  d.  h.  1  Jahr,  6  Woehen,  3  Tage.  ef.  Conaol.  «kl  mare  c^».  251 
OrdonK  de  1.  üu  1681  Art  26.  tit.  des  naufrages  (IV.  9).  Preuss. 
Seetecht  von  1727  cap,  DL.  Art  16. 

17.  Was  aber  Sohuback,.  1.  c.  S  42  behauptet 

18.  cf.  besoüders  Pöble,  Seite  914  ff.  Recht  übenrichilteh  ist  Kmit 
L  c  246-48. 
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Seeredite  verpflichten  sie  dazu  und  bestrafen  den  Kapitain,  der 
sie  nicht  anordnet,  und  den  Seemann,  der  hierbei  >den  Anord- 
nungen des  Kapitains  nicht  Folge  leistet,  auf  das  Strengste. 
Nur  die  augenscheinlichste  Lebensgefahr  kann  den  einen  wie 
den  anderen  von  der  Verpflichtung  befreien.  Dabei  steht  fest, 
dass  überhaupt  die  Rettung  von  Menschenleben  höher  gilt,  als 
die  Bergung  von  Gütern.  Demnach  sollen  zuerst  die  Passa- 
giere gerettet  werden.  Doch  sind  auch  diese,  soweit  es  in 
ihren  Kräften  steht,  zur  Hülfeleistung  beim  Bergen  für  ver- 
pflichtet zu  halten.  Und  sind  die  Passagiere  nicht  berechtigt 
für  diese  Art  von  Beistand  eine  Belohnung  zu  fordern,  denn 
es  ist  das  gemeinsame  Interesse  aller  auf  dem  Schiffe  befind- 
lichen Personen  und  namentlich  auch  der  Passagiere,  dass  das 
Schiff  möglichst  gerettet  werde,  und  drum  Aller  natürliche 
Pflicht,  ihre  Hülfe  in  Schiffsnöthen  darzubringen.  Noch  mehr 
gilt  dies  natürlich  von  der  Mannschaft  Uebngens  wird  man 
dessenungeachtet  die  Passagiere  nicht  absolut  für  verpflichtet 
halten  können,  am  Bord  des  Schiffes  zur  Stunde  der  Gefahr 
zu  bleiben,  sondern  sie  dürfen  es,  wenn  sich  günstige  Ge- 
t,  verlassen,  denn*  sie  stehen  von  Anfang  an 
Beziehung  zum  Schiffe,  dass  sie,  wie  dies 
r  Mannschaft  der  Fall  ist,  sich  zu  einer  be- 
iir  das  Schiff  und  dessen  Ladung  verpflichtet 
ire  Pflicht  reicht  hier  nur  soweit  und  existirt 
eben  nur  so  lange,  als  sie  sich  am  Bord  des  Schiffes  als 
Passagiere  aufhalten.  Daraus  wird  denn  namentlich  auch  fol- 
gen, ^ass  man  den  Passagieren,  wenn  sie,  wozu  sie  nicht  für 
verpflichtet  gehalten  werden  können,  ganz  ausserordentliche 
Dienste  zur  Bergung  von  Schiff  oder  Gut  geleistet  haben,  eine 
ausserordentliche  Belohnung  oder  auch  den  eigentlichen  Berg- 
lohn ausnahmsweise  zusprechen  dürfe,  wie  man  denn  sogar 
den  Seeleuten  in  solchen  ausserordentlichen  Fällen  eine  be- 
sondere Belohnung  zuzuerkennen  geneigt  sein  wird.  Alle  diese 
Bestimmungen  über  Passagiere  werden  von  der  Englischen 
Praxis  anerkannt.    Vergl.  Abbott  1.  c.  498.  99. 

Namentlich  sind  aber  die  etwa  am  Bord  des  Schiffes  be- 
findlichen Lootsen  zur  Hülfsleistung  vermöge  ihres  Amtes  ver- 
bunden. In  manchen  Staaten  sind  die  Gemeinden  oder  die 
Gesammtheit  der  Strandbewohner,  in  deren  Nähe  ein  Schiff 
schettart,  gesetzlich  zur  Bergung  verpflichtet  und  zu  diesem 
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Behufe  organisirt.  Dann  müssen  die,  welche  gerade  nach  den 
gesetzlichen  Bestimmungen  an  der  Reihe  zum  Bergen  sind,  zur 
Hülfe  herbeieilen  und  nach  den  Anordnungen  ihrer  Vorgesetzten 
handeln. 

Während  der  Arbeit  des  Bergens  läuft  die  Gage  der  Seeleute 
fort  und  können  sie  nach  manchen  Seerechten  eine  ausserordent- 
liche Vergütigung  oder  falls  die  Gage  wegfällt,  zum  wenigstens 
ein  Tagelohn  für  Bergung  verlangen.  Auf  ein  eigentliches  Berg- 
lohn haben  sie  keinen  Anspruch.  Dies  ist  namentlich  Englische 
und  Nordamerikanische  Praxis,    cf.  Eent  1.  c.  246. 

Wenn  ein  Schiff  von  der  Besatzung  bereits  aufgegeben  und 
verlassen  worden  ist,  so  ist  der  Seemann  durch  den  Abandon 
von  seiner  Stellung  entlassen  und  wenn  er  nun  später  von  Schiff 
und  Ladung  rettef,  so  mag  man  ihn  zur  Forderung  eines  Berg- 
lohnes für  berechtigt  halten.  Wenigstens  ist  das  Nordamerik. 
Praxis,    cf.  Kent,  1.  c. 

Regelmässig  gebührt  dem  Kapitain,  auch  wenn  die  Behörden 
ex  officio  einschreiten  müssen  und  gesetzlich  bestimmte  Berger 
vorhanden  sind,  die  Aufsicht  und  die  Anordnung  über  den 
ganzen  Act  des  Bergens,  obwohl  sich  der  Kapitain  den  Verord- 
nungen und  Anordnungen  der  betreffenden  Behörden  fügen 
muss  ••). 

Auch  diejenigen,  welche  völlig  freiwillig  schiffbrüchige  Güter 
bergen,  haben  einen  Anspruch  auf  eine  Belohnung,  die  den 
Namen  Berglohn  (kervaticum)  führt  und  die  sich  usuell  und 
auch  gesetzlich  nach  den  verschiedenen  Particylarseerechten  ver- 
schieden bestimmt.  Im  Streite  kann  eine  blosse  Bezahlung  der 
beim  Bergen  angewendeten  Arbeit  nicht  schon  als  ein  genügen- 
des Berglohn  angesehen  werden,  sondern  es  ist  dabei  zugleich 
die  in  der  Regel  beim  Bergen  vorhandene  Gefahr  oder  doch 
besondere  Anstrengung  mit  in  Anschlag  zu  bringen  und  darnach 
die  Belohnung  verhältnissmässig,  je  nach  den  Besonderheiten  des 


19.  Französische  Verordnung  vom  10.  Jan.  1770,  Gesetz  vom  13«  Aug 
1791,  Verordnung  vom  7.  Mai  1802,  Gesetz  vom  16.  September  1807. 
Dies^  Bestimmungen  Frankreichs  sind  empfehlenswerth.  Ebenso 
die  neuesten  HoUändischen  im  Handelsgesetzbuch  Art.  545  bis  568. 
Titel:  vom  Schififbrucb,  Strandung  und  Strandgut. 

f.  KftUenbom  Seerecht  U.  3 
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ei^el^^^  FJilles  zu  e^tiöhen*«).  Der  Werth  des  geborgenen 
Gutes  ^lag  bei  der  Berechnung  des  Berglohns  auch  mit  in  An- 
scl^lag  gebracht  werden»  weil  ja  die  Rettung  kostbarer  Güter 
dem  Eigenthümer  um  so  grösseren  Nutzen  gewährt;  doch  sollte 
dieser  Werth  nicht  der  einzige  Massstab  sein^  wie  es  aber  in 
maQQhea  Gesetzgebungen  der  Fall  ist,  sondern  es  sollte  die 
jedesmal  angewandte  Gefahr,  Mühe  und  Arbeit  mit  b^ück- 
sichtigt  werden.  In  England  wurde  sonst  auch  auf  die  grössere 
oder  geringere  ßereitwilligkeit  (alacrity)  der  Hülfeleiste^den  bei 
Zusprechung  der  ihnen  gebührenden  Grösse  des  Berglohnes  ge- 
sehen. 

Uehrigeos  J)erücksichtigt  die  Englische  Praxis  alle  von  uns 
bezeichneten  t^nnkte  für  die  Bestimmung  des  Berglobues,  Abbott 
1.  c.  S.  495,  96. 

Jedenfalls  erscheint  die  Zuerkennung  eines  grösseren  Berg- 
lohnes im  Allgemeinen  als  ein  Mittel,  um  die  ßerger  zu  Rettun- 
gen^ Sielbst  gefährlicher  Art,  anzuspornen  >*)•  I^oqh  wenn  auch 
der  Berger  weiter  keine  besondere  Mühe  und  Gefahr  angewandt 
hat,  wie  wenn  er  das  Gut  blpss  zufällig  auffischt,  so  steht  ibm 
d9Qh  ^in  B^rglohn  zi^,  weil  er  sich  überhaupt  der  Sache  eines 
Fremden  annahm  und  selbige  durch  seine,  wenn  auch  geringe 
Thätigkeit  vor  völligem  Untergange  oder  Verlust  rettete»  Bei 
der  Gewäbrung  des  Berglohaes  ist  ja  überhjaupt  die  öffentliche 
Ordnung  und- Sicherheit  wie  im  Allgemeinen,  so  namentlich  in 
5ezug  auf  das  Eigenthum,  sowie  das  Interesse  des  Handelsver- 
kehres, (Jie  Sicherheit  d^r  ScliiffahrJ;,  da^  Leben  und  die  Wohl- 
fahrt de^  Seeleute  ijnit  in  Anschlag  zu  bringen,  um  das  Institut 
der  Bergung  richtig  ^n  wür^ig^n. 

Hat  der  Schiffer  eyje  ^)estinwnte  Summe ,  vor  der  Bergung 
versiprochen,  vielleicht  nfflt  zur  Bergung  in.  grosser  Gefahr  auf- 
zumnntern,,  so,  hat  es  damit  in  der  Regel  und  namentlicb  nach 


20.  Darauf  wird  besonders  in  der  Nordamerikanischen  Praxis  das  gröasle 
Gewicht  gelegt.    Kent,  245. 

%l,  Kent,  h  c.  245  sagt  ausdrücklich';  the  courts  (in  Nordamerika  nftm- 
liob)  are  liberal  in  the  allowance  of  salvage  in  meritörious  cases, 
as  a  retöard  for  ihe  serHce,  and  as  an*  incentive  to  effort.  In 
Nordamerika  uAd  England  schwankt  die  Höhe  des  Berglohns  zwi- 
sehen  %  %  ^  des  Werthes  der  geretteten  Sachen.  Doch  ist  »^ 
das  Gewöhnliche.    Kent  1.  c. 
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Eidlicher  Pf4uu«  (Abbott  &  490)  se^i  jBewtndeo;  w«oi|^teo9 
wifd  maa  biiUger  Weise  bei  dieser  Art  von  gewagten  Qescblifte 
dem  Schifier  nicht  die  Einrede  gestfitten  dürfen»  dass  er  aus 
(all^^mrosjser)  f  urcbt  dazu  bewogen  worden  sei.  J)ocb  wird  der 
IjUebler  ^uf  dea  Antrag  des  Schiffers  oder  auch  von  freien 
Stü^K^JH^  in  Berücksichtigung  der  besonderen  Umstände  des  Falles^ 
der  GiyO^e  der  Gefahr  beim  Bergen,  des  Werthes  der  Güter  etc. 
eio^  Crmässiguiig  des  selbst  so  yersprocbenen  Berglohnes  in 
Aubetr^cJit  dessen  eintreten  lassen  dürfen,  dass  der  Schiffer  als 
Verwalter  fremder  Angelegenheiten  billiger  Weise  eine  über- 
massige  Belohnung  nicht  aus  den  Mitteln  seiner  Committeqtea 
versprechen  durfte.  Es  wird  hier  Alles  auf  eine  billige  Berück- 
sichtigung der  individuellen  Verhältnisse  des  concreten  Falles 
ankommen  müssen  **). 

Geschah  die  Bergung  durch  ein  Staatsschiff,  so  scheint  es 
zwar  der  Würde  des  Staats  nicht  angemessen,  selbst  ein  eigent- 
liches Berglohn  in  Anspruch  zu  nehmen,  wohl  aber  wird  er  sich 
wenigstens  alle  bei  der  Gelegenheit  aufgelaufenen  Kosten  und 
SescblKÜgungen  ersetzen  lassen  dürfen;  Sodann  scheint  mir  aber 
mehls  dem  entgegen  zu  stehen,  dass  man  die  bergende  Mann- 
sd^aft  de»  Staatsschtffes,  virenn  auch  nieht  zur  Forderung  des 
eigenittchen  Berglohnes,  doch  zum  Empfange  einer  den  Verhält- 
uiesen  entsprechenden  Belohnung  für  berechtigt  haUe.  Dafür 
ist  den»  auch  die  Englische  Praxis.    Abbott,  1.  c.  560.  501. 

hn  Fialle  verschiedene,  nieht  in  Gemeinschaft  stehende  Per- 
9Mien  gei»orgeli  haben  und  ihre  Thätigkeit  in  Bezog  auf  Bergung 
von  Schiff  und  Gut  doch  so  gemeinsam  war,  dass  nfdit  eines 
jMtfiH^  Anllic^l  sich  von  selbst  ergibt,  also  z.  B,  wenn  durch  die 
ThMigbeit  ¥oa  zehn  solcher  Personen  das  bereits  ahandoiuurte 
^\^  wieder  £Mt  gei»aßht  und  in  Sicherheit  gebracht  oder  ge- 
no^ifisain«  ein  Tbeil  der  Ladung  geholfen  etc.,  so  ist  die  Theilung 
des  Bergiohnes  unter  ihnen  schwierig  und  Iftsst  sich  einzig  nach 
d#Oi  Umstä^i^n  des  besonderen  Falles  entscheiden , ,  wobei  denn 


aS.  P5M»  S.  931;  Sehubftck,  1.  c.  «37.  NoteX.  Mimdift  Seeredite 
eikläre«  iA  solchen  Fällen  Übermässiger  Verspfecbungen  das  Ge- 
«cbltfii  fttc  ungültig.  Ol^ron  Seerecht  Art  4;  Guidon  de  la  mer. 
oiu  3U  Fianz.  Ordonn.  1584  Art.  89;  Ordonn«  de  la  manne  1681 
A,rt  40  sq.  tit.  des  naufra^s  (IV.  9);    Consol.  de!  m.  cap,  274. 
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namentlich  die  aufopfernde,  die  erste/  die  andauemste,  gefahr^ 
vollste  Thätigkeit  der  einzelnen  Individuen  zu  berücksichtigen 
sein  wird.    Vergi.  Abbott  I.  c.  S.  601  ff. 

Die  Bestimmung  des  Spanischen  Rechtes  1.  c.  Art.  986  ff., 
dass  wenn  ein  unter  Convoi  oder  Admiralschaft  segelndes  Schiff 
Schiffbruch  leidet,  die  übrigen  Schiffe  jedes  einen  verhaltniss- 
massigen  Antheii  von  den  geborgenen  Waaren  und  Schiffsge- 
räthen  aufnehmen  müssen ,  scheint  in  der  Natur  der  Sache  be- 
gründet zu  sein.  Diese  Schiffe  mögen  aber  dann  ihren  Curs 
ruhig  fortsetzen  und  haben  das^  Geborgene  nur  in  ihrem  Be- 
stimmungshafen sicher  zu  deponiren. 

Das  Berglohn  haftet  in  der  Regel  an  den  geborgenen  Gegen- 
ständen und  würde  es  gegen  alle  Billigkeit  sein,  wenn  man  den 
Berglohn  höher  als  den  Werth  der  geborgenen  Güter  selbst 
jemals  stellen  und  die  Schiffhrüchigen  zu  Nachzahlungen  ver- 
pflichten wollte. 

Auch  wird  man  die  für  die  geretteten  Güter  noch  verdiente 
Fracht  mit  in  Anrechnung  bringen  dürfen,  indem  auch  für  si^ 
so  weit  sie  wirklich  ausgezahlt  wird,  Berglohn  zu  zahlen  ist 
Bei  Schiffbrüchen  hat  das  allerdings  nicht  selten  in  der  Berech^ 
nung  Schwierigkeiten.  Doch  wird  bei  der  Berechnung  des 
Berglohns,  wenigstens  nabh  einem  Durchschnitt,  überall  die  Fracht 
mit  in  Anschlag  kommen  müssen.  —  ^ei  Wiedernehmungen  ist 
die  Sache  einfacher.  Die  Englische  Praxis  stellt  allerdings  die 
Fracht  in  Bezug  auf  die  Eaftung  für  Berglobn  mit  Schiff  und 
Gut  gleich.    Abbott,  S.  599  ff: 

Gewöhnlich  ist  die  Frage  für  den  Berger  nicht  relevant, 
denn  da  die  Fracht  in  Bezug  auf  die  Berechnung  des  Schiffswerthes 
das  Berglohn  erhöht,  so  ist  auf  der  anderen  Seite  die  Fracht 
wieder  vom  Werthe  der  geborgenen  Güter  in  Abrechnung  zu 
bringen.  Es  ist  also  die  Frachteinrechnung  nur  in  Bezug  auf 
die  Person  derer  wichtig,  welche  das  Berglohn  zu  zahlen  haben. 
Indessen  ist  die  Herbeiziehung  der  Fracht  zum  Berglohne  auch 
dann  für  die  Berger  wichtig,  wenn  die  Berger  der  Güter  mit 
den  Borgern  des  Schiffes  in  keiner  Gemeinschaft  in  Bezug  auf 
die  Bergung  gestanden  haben;  denn  dann  werden  die  Berger 
der  Güter,  von  deren  Werthe  ja  die  Fracht  zuvor  abzuziehen 
ist,  sich  verhältnissmässig  schlechter  stehen,  als  die  Berger  der 
Schiffstrümmer,  in  deren  Werth  die  wirkliche  Fracht  einzu- 
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rechnen  ist;   was  hier  umgekehrt  w^e,  wenn  man  die  Fracht 
bei  Berechnung  des  Beiiglohns  überhaupt  nicht  berücksichtigte. 

Für  gerettetes  Menschenleben  kann  man»  aus  RüdLsichten 
der  Humanität,  Niemanden  für  berechtigt  halten,  dne  Belohnung 
(Berglohn)  von  Rechtsweg'en  zu  fordern.  Vielmehr  er* 
scheint  die  Bettung  von  Menschenleben  als  eine  so  heih'ge 
moralische  Pflicht  jedes  Menschen,  dass  er  selbst  sich  dadurch 
entehren  würde,  wenn  er  dafür  eine  Belohnung  fordern  wollte. 
Eine  Klage  würde  hier  propter  turpitudinem  abzuweisen  sein* 
Dag^en  wird  man  jeden  so  Geretteten  wie  zur  Dankbarkeit 
sittlicher  Art,  so  zur  materiellen  Bekundung  derselben»  sofern 
er  Vermögen  besitzt,  verpflichtet  halten  und  ich  nehme  keinen 
Anstand,  den  Staat  für  berechtigt  zu  halten»  hier  besondere 
Belobnungen  vorzuschreiben  und  im  Unrermögensfalle  des 
Geretteten  selbst  auszuzahlen»  wie  denn  auch  in  dem  Falle, 
dass  mit  verhältnissmäissig  grosser  Gefahr  nur  wenig  und  werth'*' 
lose  Sachen  gerettet  sind,  mitbm  der  Berglohn  gering  ausfällt» 
der  Staat  zu  ausserordentiichen  Bdobnungen  im  Interesse  der 
Sicherheit  des  Seeverkebres  geneigt  sich  zeigen  mag.  In  Eng>- 
land  ist  durch  eine  Acte  von  184&**)  festgesetzt,  dass  wenn 
Menschen  und  Waaren  von  verschiedenen  Böten  der  (ange*- 
stellten)  Rettungsmannschaften  geborgen  werden,  die,  welche 
Menschen  gerettet  haben,  verhäKnissmüssig  gleichfalls  einen  An- 
theil  aus  den  durch  die  anderen  Mannschaften  geborgenen  Gütern 
erhalten  sollen.  Es  ist  dies  vom  praktischen  Gesichtspunkte 
durchaus  zu  billigen,  denn  dadurch  werden  Berger  um  so  mehr 
angefeuert  werden,  Menschenleben  zum  wenigsten  eben  so  gern 
und  schnell  als  die  Güter  zu  retten,  und  ist  zugleich  bei  der  in 
der  Regel  rohen  Menschenclasse  der  Berger  eine  solche  bestimmte 
Aussicht  auf  Gewinn  sehr  empfehlenswerth  und  nothwendig. 

Beschädigen  die  Berger  ihre  Fahrzeuge  und  Rettungswerk- 
zeuge beim  Bergen,  so  kann  man  sie  zwar  nicht  für  berech^ 
halten,  von  den  Schiffbrüchigen  unbedingt  Ersatz  zu  verlangen, 
doch  wird  man  unter  Umständen  den  erkennenden  Richter  für 


23.  Sog.  Salvage-Act  (an  aet  for  consolidating  and  amending  the  laws 
relating  to  wreck  and  salvage)  vom  28.  August  1846.  Dieselbe  iit 
sehr  umfangreich  und  steht  in  der  achten  Ausgabe  von  Abbotfs 
freatise  (Lond.  1847)  im  Appendix,  sub  n.  Xiy.  pag.  CXVII^GXLI. 
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foeredktigl  haH«n  dOrfen^  mis  Gründea  der  Billigkeit  darnadi  dfe 
Grösse  des  Berglohtis  za  erhöben  elc.  ^s  ist  freiHch  als  Reget 
anranehmeti,  «kss  der  Berglohti  sehon  an  sich  so  ho<^  fst,  dass 
die  Tragung  der  «o  dem  Berger  erwachsenden  Schaden  ffiög^ 
Hch  Ist«*). 

Der  Kapitain  kann  zur  Zahlung  des  Berglehnes  Gelder  aof^ 
nehmen  und  dagegen  die  geretteten  Effecten  und  TVüttinefr  tnll 
um  so  mehr  tsrund  in  Versatz  geben,  da  dieser  Lohn  privilegiH 
ist.    PardessuS)  1.  c  n.  643«. 

In  altlöh  Zeiten  bestand  das  Berglohn  in  einem  MatürHdiM 
Tbeile  der  geborgenen  Güter,  jetzt  in  der  Regel  in  Geld. 

In  den  meisten  Staaten  existiren  bestimmte  gesetzliche  Vor- 
schHften  über  die  Höhe  des  Berglohns;  in  England  und  Nord- 
amferika  nicht,  sondern  soll  hier  überall  eine  angemessene 
Belohnung  gegeben  werden,  worüber  die  Gerichte  im  ^eitot^ea 
Falle  nach  den  Umstanden  zu  entsch^en  haben.  Abbott  I.  e. 
(6),  S.  493L     Siehe  aber  Note  2L 

Wenn  swei  Schi^  tertragsmassig  zusammen  als  Geubssen 
segein  dder  gar  in  Admiralsdhaft  sich  befinden,  so  Ist  jedes  dem 
andern  Ton  Rechtswegen  zur  Hüifeleistung  in  allen  NMhM  tei^ 
buiMien  und  kann  mithin  von  keinem  Anspruch  auf  Berglohn 
Ton  Seiten  des  einen  gegen  das  andere  die  Rede  sein.  Blei  iM 
aueh  Englische  Praxis.    Abboit  L  e.  S,  4^. 

S  149.    Rechte  und  Pflichten  der  Borger  >»). 

Diese  ergeben  sich  nach  dem  bisher  Erörterten  leicht  als 
folgende. 

Der  Berger  soll  möglichst  im  Interesse  des  Schiffbrüchigen 
und,  bei  seetriftigen  Sachen,  überhaupt  des  Eigenthümers  han- 
deln. Er  darf  dabei  seines  eigenen  Vortheils  wegen  nichts 
unternehhiettj  was  jenem  irgend  nac^theilig  sein  könnte.  Nament- 
lich ^11  er'nidit  gerade  solche  Sachen  bloss  retten,  von  deti^n 
^  den  meisten  Vortheil  hat,  Yioch  viel  weniger  etwa  durch 
rgend  etwas  die  Gefahr  für  die  gescheiterten  Güter  und  Trüm- 
mer erhöhen:   was  sich  von  selbst  als  verboten  versteht,  aber 


24.  MhJi,  8.  9iL    CenaoUto  del  in.  c.  874  |ir.  in  f, 
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leider  allzuhäufig  geschieht,  trotzdem  dass  in  klleh  Liindern  öo 
pflichtvergessene  Berger  mit  harten  Strafen  bedroht  wötden. 

Da  wo  gewissen  Leuten  eine  besondere  amfliche  Pflicht 
(wie  z.  B.  überall  den  Lootsen)  auferlegt  ist,  ist  es  iüi-  diese 
strafbar,  wenn  sie  2u  bergen  unterlassen  odet  ihre  Arbeit  unter- 
brechen, weil  ihnen  vielleicht  ihre  unvers6haifate  Forderung 
wegen  eines  ausserordentlichen  Berglohnes  nicht  zugestanden 
wird.  Uebrigens  sollte  man  hi  allen  Staateh  Jedeh,  döt-  einmal 
an  Bord  des  Schifles  zum  Bergen  erschienen  ist,  zut*  Bergung 
dermassen  für  verpflichtet  halten,  dass  er  ohne  Noth  sich  des 
Bergens  nicht  mehr  entschlagen  könne. 

Die  Berger  hüben  den  Abordnungen  des  Schiffern  odet*  des 
anderweitig'  Commandirenden  sich  zu  fügen ,  doch  dürfen  äie 
nicht  bloss  dem  Schiffer  mit  Rath  beigehen,  sondertt  sind  sogar 
nach  bestem  Wissen  verpflichtet,  demselben  zu  hitheü  und 
namentlich  ihn  auf  die  Zweckwidrigkeit  seiner  Massregeln  auf- 
merksam zu  machen. 

Stehen  die  Berger  selbst  unter  einem  Vorgesetzten,  so  haben 
sie  dessen  Befehlen  nachzukommen  und  dieser  hat  sich  mit  dem 
Schiffer  zu  vereinbaren  und  namentlich  dafür  zu  sorgett»  dass 
Alles  ordnqngsmjissig  vor  sich  gehe. 

Die  Berger  haben  alles  Geborgene  getreu  auszuliefern  «nd 
zwar  sofern  sich  dar  wabre  Eigentbümer  gehörig  legitimirt»  ud« 
streitig  an  diesen.  Sonst  sind  sie  gewöhnlich  zur  Deponirung 
bei  obrigkeitlichen  Behörden  verpflichtet. 

Wenn  ein  Schiffer  unterwegs  auf  dem  Heere  seetriftige 
Sachen  auffischt,  so  niuss  man  ihn  nicht  bloss  zur  Eintragung 
derselben  in  das  Schiffsbuch,  sondern  auch  tur  getreulichen 
Aufbewahrung  und  nachträglichen  Ausantwortung  an  seiM  Obrig- 
keit, und  hat  er  es  in  einem  fremden  Staatsseegebiete  gefunden, 
an  diese  Obrigkeit  für  verbunden  halten. 

Sind  die  geborgenen  Sachen  verderblicher  Art»  so  sind  sie 
zu  veräujssern  und  der  Erlös  aufzubewahren.  Regelm^si|  wird 
dies  aber  erst  von  der  Obrigkeit  geschehen  dürfen. 

Das  Recht  des  Bergers  beschränkt  sich  juristiscli  auf  du 
Berglohn  (siehe  bereits  $  148),  wofür  die  geborgenen  Saeh^ 
selbst  haften,  ohne  dass  man  aber  das  Retentionsrecht  so  weit 
ausdehnen  dürfte,  dass  bei  einem  Prozesse  wegen  der  Höhe  etc. 
des  Berglohnes  der  genügend  legitimirte  Eigentbümer  nicht 
CK>fortigea  Besitz  seiner  Sachen  verlangen  dürfte ,  falls  er  nur 
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Caution  leistet,  die  schon  darin  liegt,  dasjs  er  von  den  geretteten 
Sachen  so  viel  deponiren  iässt,  als  der  Berglohn  zum  höchsten 
betragen  würde,  allenfalls  mit  Einschluss  der  Prozesskosten. 

Nach  Englischem  Rechte  darf  der  Berger  so  lange  das  ge- 
borgene Gut  in  seinem  Besitz  behalten,  bis  er  das  Berglohn  er- 
halten hat.  Abbott  L  c.  Seite  494.  Doch  muss  ihm  gehörige 
Caution  genügen. 

Wenn,  ein  Berger  bereits  den  zu  bergenden  Gegenstand, 
namentlich  den  ganzen  Wrack  zum  Behufe  der  Bergung  in  Be- 
siti  genommen  hat,  so  kann  nicht  beliebig  jeder  Andere  sich 
noch  an  der  Bergung  betheiligen,  sondern  nur  wenn  es  evident 
ist  oder  nöthigenfalls  richterlich  oder  überhaupt  offiziell  festge- 
stellt wird,  dass  der  erste  Berger  nicht  gehörig  im  Stande  sei, 
mit  Schnelligkeit,  Leichtigkeit  und  Sicherheit  das  fremde  Gut  zu 
bergen.    Abbott  1.  c.  S.  495. 

S  150.    Bergung  in  KriegtflUlen.  Ranzionirung,  Wiedernehmting**). 

Wenn  ein  Schiff  in  Gefahr  war  von  der  einen  oder  anderen 
kriegführenden  Macht  ganz  oder  theilweis,  namentlich  in  Bezug 
auf  die  ganze  oder  theilweise  Ladung  confiscirt  zu  werden, 
indem  es  bereits  aufgebracht  war  oder  doch  nahe  daran  sicb^ 
befand,  aufgebracht  zu  werden,  und  es  wird  nun  von  Jemand, 
namentlich  von  einem  anderen  Schiffe  aus  dieser  Gefahr  errettet, 
so  spricht  man  von  Bergung  in  Kriegsfallen  und  wendet  im  All- 
gemeinen die  bisher  entwickelten  Grundsätze  von  der  Bergung 
an,  so  weit  die  Besonderheit  und  Eigenthümiichkeit  solcher 
Rettungen  aus  Kriegsnöthen  eine  solche  Anwendung  im  einzel- 
nen Falle  gestatten. 

Es  gehören  dahin  namentlich  die  Falle  derWiedernehmung 
sowie  der  Ranzion,  femer  überhaupt  der  Befreiung  eines 
Schiffes  aus  feindlicher  Gewalt,  sodann  das  glückliche 
Durchbringen  eines  Schiffes  durch  eine  feindliche, 
etwa  blockirende  Flotte,  ja  analog  auch  wohl  die  Errettung 
eines  Sdiiffers  vor  Ueberwältigung  durch  seine  meuterische 
Mannschaft  oder  durch  transportirte  Sklaven,  die  sich  empört 
haben  etc. 


».  a,  besonder!  ?mih  S.  925-930. 
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In  allen  diesen  FäAen  darf  der,  welcher  mit  einer  gewissen 
Gefahr  für  sich  selbst  das  Schifl  oder  dessen  Ladung  ganz  oder 
theilweis  rettete,  eine  gewisse  Belohnung  in  Anspruch  nehmen, 
als  Entschädigung  für  seine  geleisteten  Dienste.  Im  Voraus  und 
im  Allgemeinen  lässt  sich  die  Höhe  dieser  Belohnung  nicht  be- 
stimmen, sondern  sich  nur  der  allgemeine  Mässstab  aufstellen^ 
dass  sie  einmal  und  zwar  vorzugsweise,  wie  überhaupt  bei  jeder 
Bergung,  der  angewandten  Gefahr  entsprechend  sein  müsse^  und 
sodann  dass  zugleich  in  zweiter  Linie  Bücksicht  auf  den  Werth 
des  Geretteten  genommen  werden  dürfe,  indem  allerdings  beides 
als  Anhaltepunkt  für  die  Schätzung  des  verdienten  und  zu  zahlen-  . 
den^  Berglohnes  dienen  mag.  Freilich  ist  diese  Bestimmung  sehr 
relativ  und  gibt  dem  richterlichen  Ermessen  vielleicht  allzu  freien 
Spielraum.  Demnach  ist  es  angemessen,  dass  die  Particular- 
rechte  durch,  jedenfalls  aber  nicht  zu  enge,  positive  Festsetzungen 
hier  nachhelfen  und  die  Thätigkeit  des  Bichters  zwischen  ein 
Minimum  und  Maximum  des  Berglohns  je  nach  den  einzelnen 
Hauptarten  der  hierher  gehörigen  Fälle  stellen. 

Nur  die  Fälle  der  Banzion  und  der  Wiedernehmung 
scheinen  uns  wichtig  genug,  um  noch  einige  Details  hervorzu- 
heben. 

Die  Banzionirungist  eigentlich  eine  Abwehr  der  Nehmung. 
Sie  besteht  darin,  dass  Jemand  sich  durch  einen  Vertrag  fnit 
dem  Feinde  dahin  abfindet,  dass  dieser  g^en  ein  baar  oder  in 
Verschreibungen  und  Wechseln  zu  zahlendes  Lösegeld  Schifl 
und  (resp.  oder,  wenn  nämlich  das  Schiff  oder  auch  umge- 
kehrt, wenn  die.  Ladung  aus  irgend  einem  Grunde  schon  an  sich 
frei  ist)  Ladung  aus  seiner  Gewalt  wieder  los  ui^d  frei  passiren 
lasse,  auch  mit  einem  Sicherheitsbriefe  gegen  jede  fernere  Auf- 
bringung durch  Kriegsschiffe  oder  Kaper  derselben  Macht  ver- 
sehe. Auch  kann  die  Banzionirung  gegenüber  von  Seeräubern 
vorkommen  und  ergeben  sich  die  dabei  vorkommenden  Modifir 
cationen  von  selbst. 

Die  Banzionirungssumme,  das  Lösegeld  erscheint  überall 
hier  selbst  als  das  eigentliche  Berglohn,  was  die  feindlichen 
Kriegsschiffe,  Kaper  oder  Seeräuber  dafür  erhalten,  dass  sie  unser 
Schiff  und  (resp.  oder)  dessen  Ladung  aus  der  Gefahr  der 
Nehinung  entlassen  und  wenigstens  in  der  Begel  vor  einer 
anderweitigen  Nehmung  durch  dieselbe  Macht  auf  derselben 
Fahrt  sicher  stellen.    Freilich  kann  man  das  nur  sehr  analog 
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ein  B^rglobn  nennen,  dessen  Höhe  sich  einzig  ditiröh  die  Willkür 
des  feindlichen  Nehmers  bestimmt. 

Zahlte  der  Eigner  des  Schiffes  oder  der  Güter  direct  jeder 
für  sich  die  Ranzion,  so  ist  die  Sache  sehr  einfach.  That  es 
der  Schiffer,  den  man  hierzu  als  stillschweigend  för  bevoH- 
machtigt  ansehen  darf,  so  müssen  ihn  die  £igenthümer  von 
Schiff  tmd  Gut  nach  VerhSiltniss  entschädigen.  Nur  wird  man 
als  Bedingting  aufstellen  können,  dass  die  Ranzionssumme  um 
ein  Erhebliches  geringer  sei,  als  der^Werth  von^  Schiff  und 
Ladung;  soKist  halte  ich  die  Eigenthümer  zur  Abandonnirung 
an  den  Schiffer  für  befugt.  Ohnedeih  scheinen  mir  Betrügereien 
von  Seiten  des  Capitains  nicht  zu  verhindern.  —  Gab  der  Schiffer 
einen  Theil  der  Ladung  hin  oder  gaben  auch  die  Eigenthümer 
der  Ladung  selbst  zur  Befreiung  des  ganzen  Schiffes  <iie 
Ranzionssuttatoiä  her,  so  ist  nachträglich  die  ganze  Summe  anf 
die  Gesamtfitheft  von*  Schiff  und  Ladung  zu  repartiren  und  vt>n 
den  einzelnen  Interessenten  von  Schiff  und  Ladung  nach  Ver*- 
haltniss  zu  tragen.  Die  Befreiung  der  auf  dem  Schiffe  befind- 
lichen Menschen  von  der  mit  der  Nehnumg  des  Schiffes  sie 
bedrohenden  Gefangenschaft  durch  die  Ranzionirung  wird  übri- 
gens nicht  mit  in  Anschlag  gebracht  werden  dürfen;  auch  nicht 
gegenüber  einem  Seeräuber  die  Befreiung  aus^  hier  gewöhnlicher 
Sklaverei. 

Die  Wiedernehmung*")  soll  hier  nur  aus  dem  Gesichts- 
punkte des  Berglöhnes  abgehandelt  werden,  indem  der  ander- 
weitige, mehr  Völkerrechtliche  Charakterilerselben  füglich  im 
letzten  Abschnitte  dieses  Werkes  darzulegen  ist.  Wiedernehmung 
ist  aber  vorbanden,  wenn  auf  irgend  eine  andere  Weise  als 
durch  Ranzionirung  ein  Schiff  aus  feindlicher  Gewalt  oder  doch 


27,  cf.  Pöhlfe  L  6.;  B^^nkershoek,  quaest.  iuris  publ.  lib.  L  c.  4.  5; 
von  Martens,  enay  ooncemant  les  armateura,  les  prises  et  repritei 
(GöttingeÄ  1795,  auch  deutsch  eod.  1.  et  d.);  Valin,  trait^  deS4)ri8e8 
pag.  88;  Emerigon,  trait^  des  assurances,  chap.  XIL  s.  23  aq.; 
Benecke,  Sj«lem.  IIL  p.  365  ff.  Kenl^  247.  ^  Das  Consulat  der 
See  cap.  287.  stellt  noch  sehr  harte  Grundsätze  von  der  Wieder- 
nehmung auf,  indem  sie  das  Schiff  nebst  Gut  dem  Wiedemebmer 
wenigstens  in  dem  Falle  als  Cigenthum  zuspricht,  wenn  das  Schiff 
vom  Feinde  bereits  in  dessen  Gebiet  oder  überhaupt  in  Sicherheit 
gebracht  worden  war. 
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aui  der  unmitteibaren  Gefahr  vom  Feinde  genommen  eu  werden> 
darch  die  Tätigkeit  von  Dritten  befreit  wird.  Gesehah  die  Be- 
freiung durdi  die  Thätigkeit  der  Mannschaft  des  Schiffes  allein, 
so  kann  wenigstens  von  einem  Bergungslohne  nicht  die  Rede 
sein,  denn  abgesehen,  dass  dieselbe  in  ihrem  eigenen  Interesse 
Torzugsweise  handelte,  da  sie  sich  ja  selbst  befreite,  so  that  eben 
die  Mannschaft  nichts  als  ihre  Schuldigkeit  in  Bezug  auf  das  ihr 
anvertraute  Söhiff  und  Gut.  Allenfalls  wenn  dieselbe  bei  der 
Befreiung  eine  grosse  Gefahr  bestand  und  ganz  ausserordentliche 
Anstrengungen  zur  Errettung  des  Schiffes  machte,  mag  man 
ihnen  billiger  W^ise  eine  Belohnung  für  die  Bergung  zu*- 
sprechen. 

Geschah  die  Rettang  durch  Fremde,  namentlich  durch  ein 
fremdes  Schiff,  so  ist  allemal  vorauszusetzen,  dass  l)  unser  Schiff 
cum  wenigstens  bereits  in  der  dringendsten  Gefahr  der  Nehmong 
schwebte  und  2)  dass  der  Fremde  in  irgend  einer  Weise  thSitig 
zu  unserer  Rettung  war.  Dagegen  verlangt  man  hier  in  der^ 
Regel  nicht,  dass  der  Fremde  selbst  einer  besonderen  Gefahr 
sich  bei  unserer. Befreiung  ausgesetzt  habe,  wenn  man  auch 
vietteicht  cor  Bestimmung  der  Höhe  der  zuzumessenden  Belohn 
nung  ^^  und  zwar  dies  gewiss  mit  allem  Rechte  —  die  dabei 
bestandene  Gefahr  des  Fremden  mit  in  Anschlag  bringt.  Ge- 
wöhnlich denkt  man  übrigens  bei  der  Wiedemehmung  immer 
nnr  an  Befreiung  durch  ein  ander  Sdiiff;  doch  scheint  kein 
Grund  vorhanden,  warum  man  nicht  analog  dieselben  Grund- 
sätze aueh  auf  anderweitige  Befreiungen  anwt^nden  solHe. 

Nach  den  aufgestellten  Principien  möchte  ich  daher  dem 
Schlfie  das  Berglohn  absprechen,  was  durch  sein  Mosses  zu^ 
MItges  oder  absichtliches  Erscheinen  den  Feind  in  Furcht  jagt 
und  yeranlasst,  die  Prise  fahren  zu  lassen,  ohne  selbst  eine 
eigene  TbSitigkeit  angewandt  eu  haben.  Doch  ist  sc^on  das 
Consulat  eajp.  287  n.  1.  anderer  Meinung,  das  aber  überhaupt 
in  dieser  Lehre  sehr  unbillig  ist  Femer  ist  audi  die  neuere 
Praxis  meist  gegen  unsere  Ansicht  gewesen.    • 

Auch  kann  es  füglidi  nicht  darauf  ankommmi,  ^b^  auf  dem 
wiedergenommenen  Schiffe  noch  Besatzung  von  der  eigentlichen 
Mannschaft  sei  oder  nicht,  um  den  Berglohn  zu  bestimmen  und 
könnte  nach  jetzigen  Ansichten  vom  See-^  und  Völkerrecht 
kemeswegs  ein  solches  leeres  oder  auch  mit  fremder  MannschiA 
besetitea  Schiff  bereits  als  ein  iierrenloBes  angesehen  werden. 
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Freilich  idt  die  Praxis  schwankend.  Dem  Princip  nach  scheint 
aber  hier  nicht  das  £igenthumsrechty  sondern  gleichfalls  nur  ein 
Berglohn  dem  Wiedernefamer  in  jedem  Falle  zuzukommen.  Es 
kann  nach  jetzigem  Völkerrecht  nur  eine  prisengerichtliche  Zu- 
sprechung  volles  Eigenthum  nach  einer  Nehmung  an  den  Feind 
übertragen  und  erst  wenn  sie  erfolgt,  würde  die  Wiedernehmung 
dem  Wiedernehmer  Eigenthum  an  dem  eroberten  Schiffe  ver- 
schaffen; indessen  ist  dann  eigentlich  von  einer  ganz  neuen 
Nehmung  und  nicht  von  einer  Wiedernehmung  die  Rede. 

Einem  Convoischjffe  würde  ich  niemals  einen  Bergungslobn 
für  Wiedernehmung  eines  Schiffs  zusprechen,  was  trotz  des 
Convoi's  oder  indem  es  vielleicht  durch  Sturm  etc.  von  dem  Con- 
voi  verschlagen  war,  vom  Feinde  oder  von  Seeräubern  genom- 
men wurde;  denn  es  ist  eben  von  Anfang  an  die  Pflicht  jedes 
Convoischiffes ,  die  unter  ihm  segelnden  Schiffe  gegen  jeden 
feindlicher  Angriff  zu  schützen  und  kann  hier  selbst  die  zufällige 
Verschlagung  nichts  ändern  **). 

Man  kann  zwar  nicht,  wie  dies  die  Englische  Doctrin  sagt, 
behaupten,  dass  Wiedernehmung  neutralen  Eigenthums  übt^r- 
haupt  kein  Bergelohn  begründe.  Indessen  wird  letzteres  doch 
nur  dann  zuzusprechen  sein,  wenn  das  neutrale  Eigenthum 
wegen  irgend  eines  das  Völkerrecht  anderweitig  verletzenden 
Charakters,  hauptsächlich  wegen  Eriegscontrebande,  der  prisen- 
gerichtlichen Verurtheilung  an  den  ersten  Kaptor  ausgesetzt  ge- 
wesen wäre.  Keineswegs  darf  aber  die  Vermuthung,  dass  in 
einem  bestimmten  Staate  wegen  dessen  völkerrechtswidriger  Be- 
handlung von  neutralem  Eigentbume,  wennjetztere  auch  noch  so 
notorisch  wäre,  am  Ende  jedes  neutrale,  einmal  gekaperte  Eigen- 
thum aus  erbärmlichen  Scheingründen  von  den  Prisengerichten 
als  gute  Beute  condemnirt  worden  wäre,  mit  in  Anschlag  ge- 
bracht werden,  um  bei  Wiedernehmung  neutralen  Eigenthums 
aller,  auch  noch  so  völkerrechtgemässen  Art  ein  Bergelohn  zu- 
zusprechen. Es  hiesse  das  den  juristischen  Standpunkt  völlig 
verrücken  und  ein  Recht  und  eine  Klage  auf  einem  schimpf- 
lichen (turpe)  Fundamente  auferbauen**). 


2ß.   Pohls  1.  c,  S.  927  ist  anderer  Meinung. 

29.  Wenn  die  Englische  Praxis  der  Prisengerichte  zeitweilig  sidi  nichts- 
destoweniger hat  Terleiten  lassen,  im  entgegengeseteten  Sinne,  ge^en^ 
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Die  Grösse  des  Berglohns  lässt  sich  auch  hei  der  Wieder- 
nehmung  nicht  allgemein  hestimmen,  sondern  man  wird  nur 
eine  Belohnung  festsetzen  können,  die  der  Zeit,  den  Umständen 
und  Oberhaupt  den  concreten  Verhältnissen  des  besonderen 
Falles  angemessen* <^)  erscheint.    Siehe  den  Anfang  dieses  $. 

Haben  mehrere  Schiffe  oder  mehrere  Theilnehmer  durch 
ihre  Thätigkeit  zusammen  die  Wiedernehmung  zu  Stande  ge- 
bracht, so  ist  der  Bergelohn  unter  sie,  billiger  Weise  nach  Ver- 
hältnis» der  von  ihnen  angewandten  Thätigkeit  zu  vertheilen 
und  wo  diese  gleich  erscheint,  ist  wohl,  in  Uebereinstimmung 
mit  der  Praxis  in  dem  Englischen  Admiralitätsgerichte  vorzugs- 
weise die  Belohnung  nach  Massgabe  der  verschiedenen  Macht 
der  rettenden  Schiffe  zu  vertheilen  und  diese  Macht  einfach  nach 
der  Zahl  der  Mannschaften  '^)  oder  auch  der  Kanonen,  welche 
die  Schiffe  zu  der  Zeit  führten,  zu  bestimmen. 

Consequent  wird  der  Bei^lohn  bei  V^iedernehmungen  ganz 
dieselben  Privilegien  wie  jeder  andere  Berglohn  gemessen.  Siehe 
$  148  und  149. 

S  151.    Particularrechte  in  Bezug  auf  Wiedernehmung. 

£s  scheint  angemessen,  zu  besserem  Verständniss  des  im 
vorigen  Paragraphen  Gesagten  hier  die  vorzüglichsten  positiven 
Bestimmungen  der  Seerechte  in  den  wichtigeren  Seestaaten  an- 
zuführen. 

In  Portugal  galt  sonst  ein  Schiff,  welches  dem  Feinde  erst 


über  der  notorischen  rechtswidrigen  Behandlung  neutraler  Schiffe 
durch  Französische  Prisengerichte  zu  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts, 
zu  verfahren^  so  ist  das  nur  eine. Ausnahme,  die  selbst  in  England 
fUr  künftige  Zeiten  und  Fälle  nicht  als  massgebend  betrachtet  Wer- 
den darf  und  am  allerwenigsten  als  die  Praxis  des  gemeinen  See- 
rech tft  angesehen  werden  kann.  Doch  ist  dies  auch  Nordamerikan. 
Praxis  nach  Kent  ].  c.  247:  when  belligerent  captors  and  courts 
were  notorious  for  their  unprincipled  rapacily.  Ist  es  aber  nicht 
schändlich  wegen  der  unprincipled  rapacity  eines  Dritten  einen 
Rechtaq;>ruch  gegenüber  einem  Neutralen  verrücken  zu  wollen? 

dO.   So  sphon  das  Consulüt  1.  c. 

31.  Dies  ist  in  Nordamerika  und  England  Praxis.    Kent  L  c.  246. 
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nach  dessen  24stüudigem  Besitz  wieder  abgenonunrä  war,  als 
gute  Prise  (Alvarä  de  7.  Dec.  1796  Art  9);  jetzt  wird  das  Eigen-^ 
thom  Portugiesischer  Dnterthanen  gegen  Bezahlung  des  achten 
Theüs  des  vollen  Werthes  an  das  retteude  Staatsschiff  und  dea 
fünften  an  Privatschifie  zurückgegeben;  gegenüber  alliirten  oder 
überhaupt  wohl  befreundeten  (potentia  alliada)  soll  das  Recht 
der  Reciprocität  gelten  ^*). 

In  Spanien  gilt  noch  der  eben  genannte  alte  Grundaals, 
dass  eine  Wiedernehmung,  nachdem  das  Schiff  bereits  24  Stondett 
in  den  Händen  gleichviel  des  Feindes  oder  des  Seeräubers  war, 
dem  Wiedernehmer  eine  gute  Prise  verschaffe.  Sonst  wird  alter* 
dings  die  Prise  dem  Eigenthümer  restituirt  und  dabei  Spaaiar 
und  Fremde  gleich  behandelt,  doch  unter  der  Yorausseteuag  der 
Reciprocität;  doch  bezahlen  Spanier  an  ihre  Staatsschiffe  nioMs 
für  die  Restitution,  während  Fremde  (Neutrale)  an  Spaniseiie 
Staatsschiffe  ein  Drittel,  an  Privatschiffe  ein  Sechstel  des  Werthea 
von  Schiff  und  Ladung  zu  entrichten  haben  *^y 

In  Frankreich  wird  jetzt  wiedergenommenes  neutrales 
Eigenthum  ohne  Berglohn  zurückgegeben.  Wird  aber  Eigen- 
thum  eines  Franzosen  oder  des  Unterthanen  einer  kriegführen- 
den alliirten  Macht  wiedergenommen,  so  fällt  es,  wenn  es  bereits 
24  Stunden  in  den  Händen  des  Feindes  gewesen,  dem  Recaptor 
und  namentlich  wenn  die  Kaptur  durch  Staatsschiffe  geschah, 
der  Krone  zu»  und  muss  selbst,  wenn  dies  nicht  der  Fall  war, 
der  Eigenthümer  für  die  Restitution  ein  Drittel  des  Werthes 
als  Rerglohn  zahlen.  Den  Seeräubern  wieder  abgenommenes 
Gut  wird  allemal  gegen  ein  Drittel  an  Berglohn  restituirt 
Uebrigens  erhält  auch  die  Mannschaft  des  wiedergenommenen 
Scliiffes,  wenn  sie  dabei  mithalf,  Antheil  am  Berglohne  und  zwar 
gleichgültig,  ob  das  Schiff  bereits  über  24  Stunden  im  feindlichen 
oder  seeräuberischen  Besitz  war  oder  nicht  *^).  Auch  behauptet 
Eroerigon,  dass  der  Eigenthümer  sein  Schiff  und  Gut  jeden- 


dQ.  Godigo  de  Im  Partidas,  partid«  IL  tit  IX.  ley  7. 

93.  cf.  Vando  de  1621  ArK  H):  de  1779  Art.  9,  21,  24;  Pritenreglemeiit 

von  1«M  Art.  38.  39. 
34.   cf.  Talin,  trait^  des  prise,  p.  91;   ordonnance  1681  AHikel  i— 10 

tit.  des  prises  (III.  9.);  ordonn.  sur  les  repiiata  du  d.  imm  079  «C 

du  9.  Ja».  1799. 
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faUs  uud  oh»?  Zahlung  Yi>D  Berglohn  zurQckerbalten  QA«lie, 
wenn  es  nicht  Aem  Feinde  wieder  abgejagt »  sondern  von  dem- 
selben ans  anderen  Gründen  wieder  fahren  gelassen  wor- 
den ist«»). 

In  Holland  hat  das  Recht  der  Bergung  in  Kriegsnoth  xu 
versehiedeaen  Zeiten  einen  verschiedenen  Charakter  gehabt 
Nach  neuestem  Rechte ««)  erhalten  Kaper,  die  dem  Feinde 
ein  Holländisches  Schiff  abnehmen,  welches  noch  nicht  48 
Stunden  im  feindlichen  Besitz  war,  ein  Fünftheil  als  Berglohn; 
war  es  zwischen  48  und  96  Stunden  in  Feindes  Hand,  ein 
Drittheil,  und  war  es  über  96  Stunden  die  Hälfte.  Staats- 
sjßhif fe  erbalten  immer  nur  ein  Achtel  an  Berglohn  »').  Wieder- 
genommenes  fremdes  Eigenth um  soll,  auf  Grund  der  bestehen- 
den Völkerverträge  zwischen  Holland  und  den  einzelnen  Nationen 
beurtbeilt  werden  (Placat  v.  28.  Juli  1705  Art.  18),  doch  schein! 
es  als  ob  neutrales  Eigenthum  immer  ohne  Berglohn  restituirt 
werde. 

In  England  3")  erhält  der  Eigenthümer  geg^  biHiges 
Berglohn  in  der  Regel  stets  das  wiedergenommene  Gut  zurück 
und  rein  neutrales  Eigenthum  wird  auch  ohne  alles  Besglohn 
restitoirt  **).  Bas  Berglohn  beträgt  ein  Achtel  für  Staatssohifiby 
ein  Sediistel  für  Kaper  und  wird  unter  die  Mannschaft  Tertheilt, 
bei  Kapern   nach  deren  Contracte^<^).  —  Gegen  Fremde  eot- 


35.  Emerigon,  trait^  des  assur.  chap.  XII.  sect.  24  p.  503.  Freilich 
ist  Valin,  trait^  des  prises,  p.  101  anderer  Meinung. 

35.  Wie  Pohls  1.  c.  S.  939  sagt.  cf.  Bynkershoeck,  quaest.  iuris 
publ  lib.  I.  c.  5.  Das  neueste  Handelsgesetzbuch  enthält  darüber 
nichts. 

37.  ef.  Placat  vom  13.  April  1677,  vQm  ().  Juni  1702  Art.  8,  im  1747 
Art.  7;  von  1781  Art.  7,  von  1793  Art.  7;  wegen  der  StuaMichiffe 
vom  19.  AprU  1659. 

38.  cf.  Pohls  S,  941  45. 

3^  Der  FaU  der  Caijlotta;  Pi^qual  (Robinson,  reporU  V.  p.  51);,  Hun- 
tress,  Stinson  (ibidem  VI.  108).  Doch  machte  das  Pry^garicht 
bei  den  einem  Franz.  Kaper  abgenomipenen  Prisen  eii^e  Ausnahme» 
weil  es  abnahm,  dass  in  Frankreich  alles  neutrales  Eigenthum 
condemnirt  werde.    Siehe  den  yorigen  $.  Note  29. 

40.  Stat.  33.  Ge6rg  III.  c.  66  S  42,  Stat  43.  Georg  III.  c.  160.  $  39, 
Stat.  45.  Georg  III.  c.  72  $  7  und  Stat.  48.  Georg  IIL  c  132. 
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scheidet  das  Recht  der  Reciprocität**).  Er  braucht  der  Feind 
das  Schiff  noch  nicht  in  seinem  wirklichen  körperlichen  Besitz 
gehabt  zu  haben  **),  wenn  man  von  einer  Wiedernehmung 
sprechen  soll  und  ist  nicht  nöthig,  dass  dem  Feinde  das  Schiff 
mit  Gewalt*»)  genommen  sei,  sondern  es  genügt,  wenn  er  seine 
Beute  aus  blosser  Furcht  bei  Erscheinen  des  sog.  Wiedernehmers 
fahren  liess,  um  letzteren  zu  Wiedernehmer  zu  machen  und  ihm 
Anspruch  auf  Berglohn  zu  verschaffen  **).  Siehe  aber  den  vori- 
gen §.  —  Wird  ein  Schiff  zugleich  aus  den  Händen  des  Feindes 
und  aus  einer  Seenoth  befreit,  so  gesteht  das  Admiralitätsgericht 
eine  ausserordentliche  Belohnung  für  Bergung  aus  der  Seenoth 
zu**).  —  Damit  von  einer  gemeinschaftlichen  Wiedernehmung 
mehrerer  Schiffe  gesprochen  werden  könne,  genügt  die  blosse 
Absicht  jedes  einzelnen  Schiffes,  auf  Suchen  auszu- 
gehen, nicht,  sondern  es  ist  ein  wirkliches  Handeln  zum  Zweck 
der  Wiedernehmung  erforderlich,^  doch  wird  auch  hier  conse- 
quent  die  durch  das  blosse  Erscheinen  des  zweiten  Schiffes  be- 
wirkte Flucht  des  Fdndes  und  dessen  nun  erfolgtes  Fahren- 
lassen der  Beute  als  wirkliches  Handeln  nach  Engl.  Rechte  an- 
gesehen werden  müssen  *•).  —  Wer  auf  irgend  eine  andere  Art 
Schiffe  aus  feindlicher  Gewalt  befreit,  hat,  wenn  er  Englischer 
Uuterthan  ist,  die  Ansprüche  eines  wirklichen  Wiedernehmers; 
dagegen  aber  Fremde  nur  einen  Anspruch  auf  angemessenes 
Berglohn  (quantum  meruit),   wa&  also  nach  den  Umständen  zu 


41.  So  im  Falle  des  Portugies.  Schiffes  Santa  Cruz,  Picoa  (Robinsooy 
reports  I.  49). 

42.  Edward  et  Mary,  Tilleg.  (Robinson  1.  c.  III.  305). 

43.  Apollo,  Veal  (Robinson,  III.  308),  Pensamento- Felix,  Mathäoi 
(Edwitrd,  adm.  reports  p.  115). 

44.  Charlotte  Caroline,  Ader  (Dodson,  adm.  rep.  p.  194),  Auch  braucht 
die  Absicht  zur  Wiedernehmung  überhaupt  nicht  vorhanden  gewesen 
zu  sein,  es  genUgt  das  Factum,    cf.  Progress,  Banker  (Edward,  adm, 

'  reports,  211), 

45.  Louisa,  Higginbotham  (Dodson,  1.  c.  317). 

46.  Le  Niemen,  Dupotet  (Dodson  I.  c.  p.  9);  cf.  Bellona,  Voltz  (Edw., 
l  c.  p.  63).  , 
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bemessen   ist^O-     ^^^   Nordamerikaniscbe   Recht   stimmt 
aucb  wesentlich  mit  dem  Engliscben  überein  ^*). 

Die    übrigen  Particularseerechte    enthalten    über   Wieder- 
nehmungen  gar  keine  oder  keine  besonderen  Besümminigen. 


i  152.    Völkervertrige  in  Bezug  auf  Bergung  4*). 

Da  das  Recbt  der  Bergung,  besonders  auch  in  Bezug  auf 
das  zu  zahlende  Berglohn  manches  WiUkürifche  in  den  einzel- 
nen Staaten  hat  und  namentlich  in  Bezug  auf  die  Höhe  des 
Berglohnes  etc.  auch  Einhefmische  und  Fremde  nicht  selten  ver- 
schieden behandelt  werden,  so  haben  die  Staaten  durch  Völker- 
verträge  einandet:  und  besonders  die  beiderseitigen  Unterthanen 
Yor  willkürlicher  Behandlung  zu  schützen  gesucht. 

So  ist  im  Allgemeinen  Beistand  in  Schiffbruchsfollen  den 
beiderseitigen  Unterthanen  stipulirt  in  den  Verti^en  zwischen 
Frankreich  und  Amerika  6.  Februar  1778  Art.  18;  Amerika  und 
Schweden  3.  Apr.  1783  Art  20;  Preussen  ufnd  Amerika  10.  Sept. 
1785  Art.  9;  Russland  und  Frankreich  31.  Dec.  1786  Artikel  35; 
Russland  und  Portugal  1787  Art.  29. 

Ferner  ist  gleicher  Beistand  den  beiderseitfgeiil  Unterthanen 
wie  Einheimtsohen  ausbedungen  in  den  Verträgen  zwischen 
Dänemark  und  ftusslarid  8/19.  Octbr.  1782  Art.  5;  Russland  und 
Portugal  \6/2l.  0ec.  1798  Art.  26;  Preussen  und  Amerika  IK  Juli 
1799  Art  9;  DSinemarit  und  Preussen  17.  Juni  1818  Art.  25. 
Sodann  ist  speziell  festgesetzt,   dass   die  Unterthanen   des 

sollenf, 
Ver- 
rt.  16; 
1  und 
»rtugal 
d  und 
i  1816 


47.  Two  Friends,  M.  Dougat  (Robinion,  1.  c.  I.  279). 

48.  cf.  Kent,  1.  c.  p.  247.  48. 

49.  cf.  Fohlt,  1.  c.  S.  967.  68. 

T.  Kallenborn,  Setrcchl  U.  4 
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Art.  10,  4.  Juli  1827  Art.  15;  Schweden  und  England  18.  Man 
1826  Art.  3;  Schweden  und  Preussen  14.  März  1827  Artikel  1; 
Russland  und  Schweden  14/26.  Febr.  1828  Art.  1*0- 

In  dem  Handelstractat  zwischen  Russland  und  England  yom 
20.  Juni  1763  Art.  13  und  10/21.  Februar  1797  Art.  13.  ist  bloss 
Zahlung  eines  massigen  Bergelohnes  verabredet. 

In  dem  Tractat  zwischen  Russland  und  Schweden  1/13.  März 
1801  Artikel  23  wird  noch  ausbedungen ,  dass  auch  die  eigenen 
Unterthanen  in  der  Fremde  selbst  bergen  dürfen. 

In  den  Verträgen  zwischen  Russland  und  Frankreich  31.  Dec 
1786  Art.  35,  Russland  und  Sicilien  6/17.  Januar  1787  ArUkel  16 
ist  festgesetzt,  dass  der  Consul  des  Scbifibröchigen  zunächst  die 
Direction  des  Borgens  haben  solle. 

In  Bezug  auf  herrenloses  Gut  ist  bestimmt  in  dem  Vertrage 
zwischen  Preussen  und  Dänemark  17.  Juni  1818  Art.  25,  dass 
dasselbe  zurückgegeben  werden  solle,  wenn  sich  der  Eigenthümer 
innerhalb  eines  Jahres  nicht  meldet,  wogegen  dafür  die  Zeit  von 
Jahr  und  Tag  festgesetzt  ist  in  den  Verträgen  zwischen  Frank- 
reich und  Hamburg  1.  April  1769  Art.  12,  Holland  und  Amerika 
8.  Oct  1782  Art  18;  Amerika  und  Schweden  4.  Sept  1816  Art  10, 
4.  JuU  1827  Art.  15. 

Im  Vertrage  zwischen  Russland  und  Sicilien  1787  Art  16 
ist  bedungen,  dass  in  Schiflbruchsrällen  nichts  unter  dem  Namen 
alter  Gewohnheiten  oder  Rechte,  gleichviel  ob  der  Souveraine, 
der  Städte  oder  von  Privatleuten,  solle  gefordert  werden  dürfen, 
wogegen  in  dem  Vertrage  zwischen  England  und  Frankreich 
26.  Septbr.  1786  Art  37  die  coutumes  ausdrücklich  vorbehalten 
werden  und  nur  versprochen  wird,  dass  man  auf  deren  Beseiti- 
gung bedacht  sein  wolle. 


50.  Am  dieser  Uebersicht  der  hier  einachlagenden  Vertrage  enieht  man, 
dau  derselbe  Vertrag  bisweilen  nicht  bloss  jene  allgemeinen,  sondern 
auch  diese  besonderen  Bestimmungen  enthält. 
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Kapitel  IV. 
Von  den  BavartoHUeiu 

S  153.    Begriff  der  Havarie. 

Havarie  oder  Haverie,  auch  Havarey  oder  Haverey,  be- 
deutet gegenwärtig  im  weitesten  Sinne  alle  ausserordentlichen 
Kosten^),  besonders  aber  alle  Schäden,  welche  Schiff  und 
Ladung  yom  Augenblicke  des  Abganges  bis  zur  Wiederkehr  ge- 
habt haben  *). 

Das  Wort  ist  in  allen  neueren  Sprachen  immer  dasselbe: 
Holländisch:  avarye;  Französisch:  ayarie;  Spanisch: 
averia;  Italienisch:  avaria;  Englisch:  average;  Dänisch: 
Haverie;  Schwedisch:  Hafweri. 

Eigentlich  bedeutet  aber  das  Wort  nicht  den  Seeschaden 
selbst,  sondern  die  Berechnung,  Aufmachung  und  Erstattung 
desselben  und  die  zu  dem  Behufe  vorzunehmende  Zusammen- 
werfung von  gewissen  GOtern  zu  einer  gemeinschaftlichen  Masse, 
indem  man,  wie  es  scheint,  ursprünglich  nur  an  das  dabei 
dachte,  was  man  jetzt  Havariegrosse  oder  grosse  Havarie  nennt 
Im  Dänischen  heisst  Haverie  jetzt  noch  jene  Erstattung.    Im 


1.  Docli  ist  auf  das  Beiwort:  „ausserordentlich'*  nicht  einmal  so  viel 
Gewicht  zu  legen,  wenn  man  nur  nicht  die  sog.  kleine  Havarie  vom 
Begriffe  der  Havarie  aussehliessen  will.    (  155. 

2.  Das  Span.  Handelsgesetzbuch  Art.  dSO  sagt:  Havarien  im  rechtlichen 
Verstände  sind:  1)  alle  ausserordentlichen  und  zufälligen  Unkosten» 
die  wfthrend  der  Reise  des  Schiffs  zur  Erhaltung  desselben,  seiner 
Ladung  oder  beider  Gegenst&nde  zusammen  stattfinden;  2)  die 
Schilden,  die  dtä  Schiff  erleidet  von  der  Zeit  an,  w«  es  im  Ab- 
gangtorte unter  Segel  gegangen,  bis  es  im  Bestimmungsorte  vor 
Anker  gelegt  hat,  und  die  Schftden,  die  der  Ladung  lustossen  von 
d«r  Zeit  an,  wo  sie  eingeiiidett  wird»  las  dahin,  wo  sie  im  Flatze 
ihm  Bestinmu^g  g^öselüfc  wird. 
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Spanischen  heisst  averia  auch  Anker-  oder  Hafengeld»  sowie 
auch  Fourniture,  provision  du  vaisseau.  Im  Englischen  ist 
average  1)  die  Viehsteuer,  das  Frohngeld;  2)  die  Haverie  und 
3)  gleiche  Theilung  oder  Durchsöhniltsrechnung.  Im  Französi- 
schen heisst  avarie  1)  jeder  Seeschaden,  2)  Hafen-  oder  Anker- 
geld, 3)  alle  ausaerordentlicbeQ  Ausgabea  eines  Schiffes. 

Die  Abstammung  des  Wortes  ist  sehr  zweifelhaft  Locce- 
nius  (de  jure  maritimo  Hb.  II.  cap.  YIIL  apud  Heineccium, 
scriptores  de  iure  nautico  et  mar.  pag.  998),  Langenbeck 
(Hamb.  Schiffs-  und  Seerecht  S.  161)  und  Müjler  ad  Struvium 
leiten  es  von  dem  deutschen  und  überhaupt  germanischen  Worte 
t[aven,  H^vennen,  Haye,  Hafen  ab  und  ebenso  der  berühmte 
Sprachforscher  Adelung  in  seinem  Deutschen  Wörterbuche, 
der  desshalb  jetzt  Haferei  schreiben  will.  Es  wäre  nach  dieser 
Ableitung  unter  Havarie  ein  Sehaden  zu  verstehen,  dessen  Con- 
statirung  und  Vertheilung  erst  im  Hafen  erfolgen  kann  wegen 
der  eigenthümlichen  Berechnung,  so  dass  also  hiernach  die 
jetzige  sogen.  Havariegrosse  die  ursprünglich  einzige  Art  von 
Havarie  gewesen  wäre.  Loccenius,  1.  c.  unter  Berufung  auf 
Boxhornius  (in  dessen  Epistel,  ad  Vinnium ^)  meint  denn  auch 
mit  Recht,  dass  diese  angedeutete  Ableitung  zusammenfalle  mit 
der,  nach  welcher  Havarie  von  dem  Französischen  Worte  ha  vre 
d.  i.  der  Form  wie  der  Bedeutung  nach  das  Deutsche  Hafen 
hergeleitet  wird  und  möchte  ich  diese  letztere  Ableitung  von 
havre  noch  der  obigen  von  Hafen  vorziehen.  Es  ist  mir  näm- 
lich sehr  wahrscheinlich,  dass  das  germanische  Wort  Haverie 
gerade  dort  zuerst  entstanden  sei,  wo  das  Wort  Hafen  oder 
Haven  bereits  das  „r''  in  sich  aufgenommen  hatte,  denn,  nun 
war  die  Bildung  sehr  leicht;  ferner  dass  das  Wort  im  Franz. 
Norden  oder  doch  in  Flamland  und  überhaupt  südlichem  Holland, 
wo  die  germanische  Mundart  sich  französirt,  entstanden  sei, 
denn  einn^al  ist  die  ganze  Endung  und  Formung  des  Wortes 
Haverie  Französisch  und  auf  der  anderen  Seite  ist  das  Wort 
havre  doch  ni^r  im  Französischen  Norden  (statt  pprt)  um  jene 
Zeit,  wo  d^as  Wort  wabrscbeinUoli  in  (I^ung  gekomoien  ißt,  also 


Dieier  Brief  iit  abgedl^okt  bei  Verwer,  Nederiaats  Seerechte 
(4.  druk.  Amsterd.  1764)  pag.  215— 1<(.  Udbrigesi  wird  hier  auch 
eine  Verwandtschaft  mit  dem  Peniachen  und  Scytiichen  angedeutet 
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um  1500,  Oblich  gewesen,  da  man  im  südUchen  Frankreich 
sicherlich  nur  das  romanische  Wort  port  gebrauchte.  Endlich 
ist  diese  Gegend  um  das  nördlidie  Frankreich  und  südliche  Hol^ 
land  so  clfossisch  für  die:Bildungdes  Seerechts,  seiner  Begriffe 
seiner  Wisseosohaift,  sind  dort  so  viel^  und  so  vortreiHicbe  Pro-^ 
dncte  seerechtlichjer  Art  in  den  R^les  d'Oi^ron,  in  den  verschie- 
denen Flamiändiscben,  Holländischen  undFriesmchen  Seerechten 
aus  d&ok  12.  bis  14.  Jahrhundert  hervorgegangen,  dass  es  wirk- 
lich nicht  \yunder  nehmen  kaa»,  ^wenn  man  dort  auf  diesem 
dassischen  Boden  des  Seerejßhts  die  erste  Entstehung  und  den 
ersten  Gebrauch  eines  seerechtlichen  Wortes  suchen  mag,  be- 
sonders wenn  so  mancherlei  Gründe  vorzuliegen  scheinen ,  die 
dies  anderweitig  mehr  als  wahrscheinlich  machen.  Zuletzt  aber 
scheint  dafür  noch  dies  zu  .sprechen,  dass  die  Beiwörter 
(adjectiva,  epitheta),  welche  man  zu  dem  Worte  Havarie  mit 
der  Zeit  zu  setzen  sich  gewöhnt  hat,  um  die  verschiedenen 
Arten  der  Havarie  zu  bezeichnen^  vorzugsweise  Französisch  sind 
und  dass  man  dieselben  auch  in  anderen  Sprachen,  namentUcb 
im  Holländischen  und  Deptschen  beibehielt,  Havariegrosse  etc. 
Es  geschah  dies  zum  allerwenigsten  in  dem  dunklen  Gefühle, 
dass  das  Wort  einen  Französischen  Anstrich,  wenn  auch 
nicht  eine  reine  Französische  Geburt  habe.  Freilich  ist  diese 
formale  Transplantation  zum  grossen  Tfa^ile  der  Weltberühmt- 
heit der  berühmten  ordonnance  de  la  marine  von  1681  zuzu- 
schreiben, in  der  sich  jene  J^theilungen  finden  und  nun  um 
so  leichter  sich  verbreiteten»  obgleich  festzuhalten  ist,  dass  jene 
Eintheilungen  und  jene  Französischen  Bezeichnungen  daAir  viel 
älter  sind,  als  die  Ordonnanz  und  nicht  erst  durch  sie  geschafien 
wurden.  Denn  schon  der  Holländer  «Weijtsen  (in  seinem 
Tractat  van  de  avarijen,  der  zuerst  1600,  dann  1617,  1651  etc. 
erschienen  ist)  braucht  die  Benennung  aVarije  commune, 
avarije  grosse,  wo  also  das  Adjectiv  und  namentlich  auf  seine 
Stellung  hinter  dem  Subjecte  völlig  Französisch  ist.  ^-^  VieDeicbt 
darf  auch  dies  mit  in  Anschlag  gebracht  werden,  dass  im  Frad- 
zösischen  (und  wahrscheinlich  durch  Transplantation  anch  im 
Spanischen,  wie  zu  Anfang  dieses  $  bereits  erwähnt  ist)  das 
Wort  avarie,  averia  gerade  auch  eine  Hafenabgabe,  das  sogen. 
Hafen-  oder  Ankerg«f)d  bedeute,  woraus  am  so  mehr  hervor- 
leuchtejk,  dass  man  bei  Havarie  an  Hafen,  havre,  zu  denken 
gewohnt  war. 
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Verwer  in  den  Anmerkungen  zu  seiner  Ausgabe  von 
Weijtsen,  tractat  van  Nederl.  avarijen  (in  Verwer,  Neder- 
landts  Seerechten.  4.  druk.  Amsterdam  1764  pag.  220)  leitet  das 
Wort  von  haven,  Flamisch  aven.  Dieser  Autor  stellt  seine 
Ableitung  des  Wortes  Havarie  in  Analogie  mit  der  Ableitung 
des  Wortes  B  öd  m  er  ei  von  Boden  (Hollandisch  bodem).  Die 
Transplantation  dieses  ursprilinglich  mehr  im  Nordwesten  Europa'» 
tiUichen  Wortes  nach  den  stidlichen,  namentlich  romanischen 
Staaten  ist  aber  wie  Verwer  mit  Recht  bemerkt,  ebenso  wenig 
zu  verwundern,  als  die  von  Kaplaken,  Italienisch  Cappalaca, 
Ballast,  balastro  etc. 

Uebrigens  für  unsere  germanische  Ableitung  spricht  audi 
schon  die  späte  Entstehung  dieses  Wortes.  Im  Consulal,  im 
Seerecht  von  Wisby  Gndet  sich  noch  keine  Spur  davon,  und 
Verwer  1.  c.  behauptet,  dass  vor  dem  Jahre  1500  dasselbe  in 
Urkunden  nicht  gefunden  werde.  Es  ist  unter  Andern  das  Wort 
auch  noch  nicht  zu  finden  in  dem  Ltibischen  Seerecht  (Buch  6. 
der  Statuten  von  1586),  noch  in  dem  alten  Hanseat  Seerecht 
von  1591  und  auch  in  dem  revidirten  Hanseat.  Seerecht  v.  1614 
findet  es  sich  nur  in  der  Titelrubrik  (von  Seewurf  u.  Haverey), 
nicht  im  Texte,  obgleich  die  in  &en  beiden  letztgenannten  Ur- 
kunden buchstäblich  tibereinstimmenden  Artikel  (Löbecker  Stat. 
IV.  2.  Art.  1.  und  Revid.  Hanseat.  Seerecht  VIII.  Art.  1.)  auf  die 
Ableitung  vom  Worte  Hafen  eine  Anspielung  zu  enthalten 
scheinen:  „Ist  ein  Schiff  in  Wassers  Noth,  also,  dass  man 
^, Güter  auswerfen  muss:  solcher  Schade  der  geworfenen  Güter 
„gehet  über  Schiff  und  Gut,  welches  im  Schiff  erhalten  wir<l, 
„dergestalt^  dass  die  Schifisfreunde  und  auch  der  KaufVnan 
,^denselben,  ein  jeglicher  an  seiner  quota,  soviel  er  an  Schiff  tniü 
„Gut  haben  mag,  bezahlen  muss,  als  das  Gut  gelten  möchte,  in 
„dem  Haven,  dahin  sie  zu  segeln  bedacht  waren,  da  dann 
„auch  alsofort  die  Vergleichung  und  Bezahlung  geschehen  soll.*' 
Doch  findet  sich  der  Ausdruck  groote  haverije  bereits  in 
dem  Placat  Kaiser  Karls  V.  1551  Art.  41.  Auch  sägt  Verwer, 
dass  Havarie  ursprünglich  nur  ein  bei  den  Kaufleuten  üblidies 
Wort  gewesen  sei.  Die  älteren  Scbriflsteller,  wie  Loccenius  1.  c. 
und  Weijtsen  L  c.  erklären  es  aHe  als  gemeinsame  Con- 
tribution  und  sagt  Loccenius,  dass  das  Wort  tributio  s.  tribu- 
tum  sive   coUatio   anderweitig   dafür   üblich  sei.    Die  Juristen 


Digitized  by 


Google 


lap.  IV.  Von  den  EMdeMlen.  S  IM.  M 

sebeinen  im  1&  Jahrbuidert  dies  Wort  aus  der  Kaufmanns- 
sprache in  ihre  WKsenschiit  und  Praxis  aufgenommen  zu  haben. 

Andere  wie  Weijtsen  1.  (^  $  1.,  leiten  es  von  dem  griechi- 
schen äßapb^  [ßdpo^,  die  Lasty  mit  dem  alpha  privativurn)  ab; 
doch  bemerkte  schon  Verwer  1.  c  mit  Recht»  dass  man  hier 
nieht  erst  nach  Griechenland  zu  laufen  brauche. 

Uarshall  (on  insurance  p.  535)  glaubt  nach  Gowper»  es 
stamme  von  einem  Lateinischen  mittelalterlichen  Worte  avera- 
gium  her,  womit  denn  das  Englische  average  unmittelbar 
zusaminenhinge  und  welches  von  averare,  transportiren  abstam^ 
men  soll.  Wenn  ich  das  Wort  einmal  aus  dem  Lateinischen 
oder  überhaupt  Romanischen  ableiten  wollte,  so  würde  ich  vor* 
zi^en,  es  mit  avertere,  per  adversionem  zusammenzustellen  und 
darnach  die  ursprüngliche  Bedeutung  von  dem  Englischen  average 
bestimmen,  welches  dann  mit  Modificationen  zu  den  übr^en 
Völkern  gewandert  sei.  Koch  (Preuss.  Recht  I.  $438  Note  a) 
halt  es  allerdings  für  wahrscheinlich,  dass  das  Deutsche  Haverie 
von  dem  Englisch^i  average,  Durchschnittsrechnung,  herrühre 
und  nur  eine  besondere  Deutsche  Endung  angenommen  habe. 
Doch  scheint  diese  ganze  Gom'ectur  we^en  der  Romanischen 
Abstammung  unhaltbar. 

Miliar  (on  äisurafijee  p»  334)  leitet  es  von  dem  Deutschen 
halb,  halbers,,  soviel  wie  Theilnehmer,  her,  so  dass  damit 
unmittelbar  die  Yertheilung  des  Schadens  auf  das  gerettete  Schiff 
and  Gut  im  Fall  der  Havariegrosse  bezeichnet  wäre. 

Just  Henning  Böhmer  (de  discrimine  tempestatis  c U.  $  25) 
kommt,  nach  der  Ansicht  Pohls  1.  c  Seite  626  der  Sache  am 
nächsten,  indem  er  Haverie  von  dem  Deutschen  Habe  ableitet. 
Dies  ist  denn  auch  Pohls  Ansicht,  der  sich  desshalb  darauf  be^ 
ruft,  dass  im  Gons.  del  mare  cap.  61  und  90  die  Kaufmanns- 
giter  bereits  als  Habe  bezeichnet  würden.  Ebendahin  erklärt 
sich  Pardessus  1.  e.  n.  731,  indem  er  sagt,  dass  im  12.  u.  13. 
Jahrhundert  die  verschiedenen  seehandeltreibenden  Nationen  am 
Mittelmeer  gemekiiglich  mit  dem  Ausdruck:  Tavers,  l'aver,  le 
haver,  Favoir  oder  im  Plural  les  havers  oder  avers  die  Waaren 
der  Schiffsladung  bezeichnet  hatten  und  dass  gewisse  Kosten  und 
Gebühren  des  Sdiiffes,  wekhe  in  jenen  Zeiten  gemeinschaftlich 
von  den  Ladungsinteressentjon  geta'agen  werden  mussten,  zu 
einer  eigei^hümlichen  Rechnungsführung  Anlass  gegeben  hätten, 
weMie  eompte  des  avers  oder  de  Faverie  genannt  wäre,  wozu 
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die*  em2elfi€in  LadtingsifitoresseBlen  jwkr  im  Veilititiiiss^ 
avers  vom  Sdiiffer  berangezögen'  wurde«.  Uebrigois  bedeutet 
noch  jetzt  das  Phiralitaiitum  averi  im  ItalienischeB':  Velrmdgen» 
Güter.  r 

Indessen  wenn  das  Wort  wirklich  so'  atten  und  zwar  roäia-^ 
nischen  Ursprutiges  sein  sollte  ^  se  wäre  es  doch  sehr  m<erk<" 
würdig,  dass  in  den  alten  Seerediten  romanischer  Sprache 
(Consolato  und  R6les  von  Ol^ron)  das  Wort  noch:  <  gar  nicht 
torkommt.  Sonst  hat  diese  Ableitung  allerdfiigs  yiet  für  sich 
und  sollten  wh*k1ich  Urkunden  über  die  frühe  Existenz  dra 
Wortes  nachgewiesen  werden,  so  würde  allerdings  der  Mangel 
des 'Wortes  in  den  alten  Seerechten  eben  nur  als  luflUlig  zu 
betrachten  sein.  Das  Naturgemässe  der  Wortbildung  wie  Ge^ 
schichtliches  möchte  mich  gerade  für  diese  Ableitung  dee  Wortes 
bestimmen,  wenn  nur  dieselbe  urkundlich  mehr  constatirt  wer- 
den könnte.  Bis  jetzt  scheint  sie  aber  nichts  mebv  als  eine 
geistreiche  Hypothese,  mit  der  unsere  obige  Ableitung  fürs  Erste 
noch  völlig  ebenbürtig  concurriren  darf;  Es  wChrde  aber  darnach 
avarie,  Havarie  fürs  Erste  bedeutet  haben;  Zusammenwerfüng 
aller  Güter  eines  Schiffes,  um  gemeineehaftlich  gewisse  Kosten 
und  Ausgaben  der  Reise,  namentlich  in  den  ausserordentliehen 
Falkn  eines  Seeschadens  bei  Gelegenheit  des  Seewurfes  zu 
,  tragen,  also  ganz  dasselbe,  was  eis  auch  nach  unserer  Ableitung 
ursprünglich  bedeutete.  Und  Pardessu»  1.  c.  sagt  ausdrücklich, 
dass  der  Ausdruck  avarie  in  Spanien,  Italien  und  Frankreich 
zuerst  für  Contribution  genommen  und  erst  spater  die  zweite 
Bedeutung  des  Seeschadens  selbst  angenommen  habe  und  zwar 
zuerst  des  Seeschadehs,  den  der  Vertsicherer  zu  tragen  über* 
nommen,  sodann  jedes  Seeschadens  überhaupt.        •      ' 

Auch  Hesse  sich  annehmen,  dass  dais  Wort  in  Anak^te  uhd 
gleichsam  als  ein  ergänzender  Begritf  gegenüb^  dem  Worte 
Bodmerei  entstanden  sei.  Wie  dieses  nflmlich  seinem  Ursprünge 
nach  auf  den  Bod^n  des  Schiffes,  auf  das  Schiff  hinweist 
und  dies  als  Sicherung  für  die  nach  ^em  'Bodmereiverträge 
aufgenommene  Gelder  dient,  so  dient  die  gesammte  Habe  des 
Schiffes  —  (Schiff  und  Ladung,  obgleich  man  dabei  vorzugsweise 
an  die  eingeladene  Habe,  an  dile^Waaren,  Güter,  Ladung,  als 
den  in  der  Regef  kostbareren  Thdl'  dinkt)  ^  soweit  sie  beim 
Seewurf  gerettet  ist,  zur  Sicherung 'der  zfur  Abwendung  der  ^- 
meinsamen   Geffahr  fiir  Schiff  und  Ladung  gewotfnien  Vlieile 
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von  Schiff  oncl  Ladung  und  wird  auf  sie  der  den  einzeliien 
Eignern  erlittene  Sehaden  an  Schiff  und  Gut  yertheilt.  Harerei 
würde  dann  ^eichfails  auch  nach  dieser  At>leitung  ursprünglich 
nur  auf  die  jetzige  sog.  Hayariegrosse  sich  bezogen  haben  *). 


i  154.    I^^tieUirngtii. 

Indem  man  das  Wort  Bavarie  seit  den  letzten  Jahrhunder- 
ten in  einer  sehr  umfassenden  Bedeutung  zu  nehmen  sich  ge- 
wöhnte und  darunter  alle  ausserordentlichen  Ausgaben,  besonders 
allerdings  die  Seeschäden  und  ganz  speziell  die  zur  Rettung  von 
Schiff  und  Ladung,  Jenem  oder  dieser  oder  beiden  absichtlich 
zugefügten  Beschädigungen  des  Schiffes  und  der  Ladung  ver- 
stand, so  entstanden  nach  und  nadi  folgende  Eintheilungen: 
t)  Havarie  ordinäre  oder  auch  commune  oder  kleine  oder  ein- 
fache Havarie;  siehe  %  155. 

2)  Particuläre  oder  auch  einfache  Havarie;  siehe  $  156. 

3)  Havariegrosse  oder  auch  gemeinschaftliche  Havarie. 


S  155.    Ordinäre  oder  uneigentliche  Havarie  oder  sogenannte  kleine 

Unkosten. 

Havarie  ordinäre  oder  commune  oder  auch  commune 
oder  gemeinschaftliche  oder  kleine  Havarie.  Hierunter  werden 
alle  gewöhnlichen  Unkosten  verstanden,  die  ein  beladenes  Schiff 
theils  im  Ausgangsl^afen,  theils  auf  der  Reise  und  bis  es  im 
Bestimmungshafen  festgemacht  ist,   regelmässig  und  abgesehen 


4.  Der  geehrte  Praktiker  von  Leser  möge  diese  gelehrte,  allerdings 
mehr  philologische  Untersuchung  nachsichtig  beurtheilen.  Sie  schien 
mir  aber  einmal  ?ur  Aufklärung  des  Begriffes  der  Havarie  noth- 
wendig  und  sodann  zugleich  von  geschichtlichem  Interesse  zu  sein, 
welches  auch  eine  praktische  Arbeit  wie  die  vorliegende  nicht  ganz 
verschmähen  darf.  Emerigon  1.  c.  I.  601.  macht  sich  die  Sache 
freilich  leicht,  itidem  er  sagt,  die  Abstammung  sei  noch  nicht  fest- 
gestellt und  Boulay-Paty  1.  c.  IV.  433  meint  dasselbe. 
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Toa  eigenilidieii  Seeschäden  za  entriehten  hai*^).  Diese  UriU>s4eii 
werdea  bisweilen  und  zwar  richtiger  Hafen-  oder  Reyier- 
kosten  genannt,  oder  auch  wohl  als  uneigentliche  Havarie 
etc.. bezeichnet.  Namentlidi  gehören  dazu:  das  sog.  Ankergeld, 
welches  in  den  Häfen  zu  entrichten  ist;  die  Lootsengelder;  die 
Feuergelder,  d.  h.  Abgaben  zur  Erhaltung  der  Leuchtthürme; 
Tonnen-  und  Baakengelder;  Hafengelder;  ordinäre  Quarantäne- 
gelder; der  gemeinschaftlichen  Zölle  d.  h.  solche,  welche  nicht  für 
das  Schiff  und  die  Ladung  allein  entrichtet  werden;  Schouten- 
frachten  und  Löschungskosten;  Abgaben  an  die  Seebehörden 
und  Kastelle;  Kosten  der  Konvoien  und  Admiralschaften;  auch 
wohl  (z.  B.  nach  Preuss.  Rechte  11.  8.  $  1778— 178p)  die  zur 
Bergung  des  Schiffes  und  der  Ladung  verwendeten  Aufeisungs- 
kosten  bis  zu  einem  Tbaler  auf  die  Last  *). 

Es  werden  nun  zwar  auch  wohl  noch  jetzt  solche  Kosten 
von  Schiff  und  Ladung  gemeinschaftlich  getragen,  woher  der 
Name  avarie  commune,  obwohl  die  Bezeichnung  ordinaire  üb- 
licher ist;  —  doch  geschieht  dabei  die  Yertheilung  nicht  wie  bei 
der  Havariegrosse  über  den  und  nach  dem  Werth  des  Schiffes 
und  der  Ladung,  sondern  in  der  Weise,  dass  das  Schifl  einen 
gewissen  Theil  zu  tragen  hat  und  das  Uebrige  über  die  Ladung 
nach  Lastenzahl  vertbeilt  wird.  Dabei  pflegt  das  Verhältniss  das 
zu  sein,  dass  das  Schiff  ein  Drittel  und  die  Ladung  zwei  Drittel 
des  Betrages  zahlt.  Doch  kann  der  Frachtcontract  natürlich  ein 
Anderes  bestimmen.  Reisende  sind  für  ihre  Person  und  Reise- 
effecten  zur  kleinen  Havarie  beizutragen  nicht  schuldig.  Preuss. 
Recht  L  c.  S  1'784-  In  neueren  Zeiten  ist  aber  diese  ganze 
Repartition  der  bezeichneten  Unkosten  und  somit  diese  ganze  sog. 
ordinäre  Havarie  mehr  und  mehr  in  Abkommen  gerathen.  indem 
der  Schiffer  die  Ausgaben  für  seine  Ladung  und  namentlich 
überhaupt  der  Rheder  die  eigentlichen  Reiseunkosten  allein  zu 
tragen  haben  oder  sich  der  Schiffer  allenfalls  statt  der  ordinären 


5.  Das  Preuss.  Recht  1.  c.  $  1775  sagt  ausdrücklich,  dass  die  bezeich- 
neten Unkosten  sowohl  im  Ausgangs-  als  im  Bestimmungshafen  zur 
kleinen  Havarie  gehören. 

6.  Vei^.  Preussisches  Recht  1.  c  mit  Spanischem  Handelsgesetsbuch, 
Artikel  933, 
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Uayarie  gewisse  und  zwar  gewöbalieh  zebnO  Procente  feitseWy 
die  Yon  der  Fracbt  zur  verhaftnissmässigen  Deckung  jener  Aus- 
gal)ea  eniricbtet  werden.  Es  wird  jetzt  gewöhnlich  die  Fracht^ 
summe  so  hoch  berechnet,  dass  eben  schon  jene  Kosten  der 
Ilayarie-Ordinare  dadurch  mitgedeckt  sind  und  nun  der  Befrachter 
od^  Empftnger  nichts  mehr  dafür  zu  entrichten  hat  Dadurch 
ist  denn  diese  ordinäre  Hayarie  fast  yöUig  aus  der  Praiis  ver- 
schwunden. 

Einige  Seerechte,  z.  B.  das  Französische*),  rechnen  be- 
reits diese  kleine  oder  ordinäre  Havarie  gar  nicht  zur  Havarie, 
sondern  haben  den  Grundsalz,  dass  der  Rheder,  der  für  die 
Fracht  den  Transport  übernommen  hat,  aus  der  Frachtsumme 
alle  Reiseunkosten  allein  zu  tragen  hat  Auch  das  Holland. 
Handelsgesetzbuch  Artikel  606  kennt  sie  nicht  mehr,  sondern 
imtcrscheidet  nur  zwischen  1)  Havariegrosse,  die  es  auch  ge- 
meinschaftliche nennt,  und  2)  einfacher  oder  besonderer  Havarie. 

Das  Preuss:  Recht  1.  c.  $  1774  verglichen  mit  $  1785  und 
1900  kennt  noch  alle  drei  Arten  der  Havarie.  Ebenso  noch  das 
Span.  Handelsgesetzbuch  Artikel  933—936,  welches  die  Havarie 
dieses  J  die  kleinen  Unkosten  oder  die  ordinäre  Havarie  (Art. 
033)  nennt  und  darunter  eben  die  bei  der  Schiffahrt  vorfallen- 
den, mehr  gewöhnlichen  als  ausserordentlichen  Ausgaben  ver- 
steht •). 

Auf  diese  kleine  Havarie  hat  wohl  der  im  Seerecht  vielfach 
auftauchende,  Indessen  nur  in  den  Fallen  der  Havariegrosse 
wahrhaft  consequent  durchgeführte  Grundgedanke  gebracht,  dass 
zwischen  Schiff  und  Gut  eine  Art  Gemeinschaft  stattfinde.  Diese 


7«  Btt8eh>  DaxsteUung  der  Handlung  Buch  IV.  Kap.  2.  $  2.;  in  dem 
sämutlichen  Schriften  I.  Seite  309.  Die  Kaplaken  betrafen  nicht 
selten  5  Procent,  so  dass  in  den  Certepartien  nicht  selten  bedungen 
ist:  „15  Procent  fttr  kleine  Havarie  und  Kaplaken". 

8.  Doch  ist  die  Definition  von  Havarien  Art.  397  des  Code  de  com., 
vfonach  1)  alle  ausserordentlichen  Kosten  und  2)  alle  Schaden 
von  Schiff  und  Ladung  dahin  gehören,  etwas  im  Widerspruch  mit 
der  blossen  Annahme  von  zwei  Arten  der  Havarie  (1.  grosse  oder 
commune  und  2.  simple  oder  particulahre),  in  art  399. 

9.  Trotzdem  aber  definirt  das  Span.  Recht  die  Havarie  im  Allge- 
meinen so,  dass  leicht  diese  kleine  Havarie  ausgeschlossen  b)eiht 
Siehe  die  Definition  oben  Note  2, 
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Gemeinschaft  ist  aber  in  neueren  Zeiten,  namentlich  seitdem  die 
Eaufleute  selbst  ihre  Güter  nicht  mehr  begleiten  und  demnach 
die  materielle  Gemeinschaft  zwisdien  Schiff  und  Gut  nioht  mehr 
durch  eine  Art  von  persönlichem  yerhältnisse  zwischen  den  auf 
demselben  engen  Baume  des  Sdiiffes  Wochen  und  Monate  lang 
lebenden  Personen  des  Schiffers  (als  Repräsentanten  der  Schiffs- 
eigner) und  der  Befrachter  als  der  Ladungseigenthünjer  unter- 
stützt wird,  mehr  und  mehr  eine  lose  geworden  und  hat'  sich 
eigenüich  nur  in  Bezug  auf  den  Fall  der  Havariegrosse  conse- 
quent  durchgebildet,  wenn  auch  Spuren  in  anderen  Instituten 
des  Seerechts  zahlreich  sich  zu  finden  sdieinen. 


S  156,    Particuiare  Havarie. 

Zur  sogen,  particulären  oder  einfachen  oder  beson- 
deren Havarie  gehören  alle  Schäden  und  Kosten,  welche 
nicht  gemeinschaftlich  von  Schiff  und  Gut  getragen  werden, 
sondern  die  der  einzelne  Befrachter  oder  der  Rheder^  wen  von 
Beiden  und  soweit  sie  jeden  treffen,  zu  tragen  sind.  Sind  solche 
Schäden  durch  Zufall  herbeigeführt,  so  gilt  einfach  die  Regel: 
casum  sentit  dominus*  Dasselbe  wird  denn  auch  gelten  müssen, 
wenn  die  Schäden  aus  Mängeln  der  Sachen  selbst  (z.  B.  wenn 
sie  wegen  ihrer  inneren  oder  äusseren  Beschaffenheit  von  «elbst 
verderben)  oder  von  höherer  Gewalt  herrühren.  Doch  ist  hier 
überall  die  Voraussetzung  festzuhalten  ^  dass  nicht  besondere 
Umstände  obwalten,  die  den  Schaden  in  Havariegrosse  bringen. 
Ferner  versteht  es  sich  von  selbst,  dass  derjenige,  welcher  ver- 
tragsmässig  das  Risico  in' den  Fällen  des  Zufalles,  der  höheren 
Gewalt  etc.  zu  tragen  übernommen  hat  (Versicherer),  dem  ver- 
letztet Eigenthümer  (Versicherten)  den  Schaden  nach  Massgabe 
der  besonderen  Vertragsbestimmungen  zu  ersetzen  hat. 

War  der  Verletzte  selbst  Schuld  daran,  so  heisst  es:  quod 
sua  quisque  culpa  damnum  sentit,  non  intelligitur  sentire,  d.  h. 
er  hat  den  Schaden  allein  zu  vertreten  und  zu  tragen  und  kann 
desshalb  Niemand  in  Anspruch  nehmen.  Wurde  aber  derglei- 
chen Havarie  durch  Schuld  eines  Anderen  dem  Verletzten  zu- 
gefügt, so  hat  der  Eigenthümer  der  verletzten  Sachen  eine  Klage 
auf  Entschädigung  gegen  den  Autor  und  gegen  diejenigen,  die 
für  seine  Handlungen  haften. 
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Es  lassen  sidi  im  Allgemeinen  die  hieher  gehörigen  Kosten 
nnd  Schaden  im  Gegensatz  zu  den  übrigen  HavariefiUlen  am 
besten  negativ  dahin  bestimmen:  1)  dass  davon  die  sog.  kleinen 
Unkosten  der  ordinären  Havarie  auszuschliessen  sind,  indem  von 
diesen  die  $  155  aufjgestellten  Grundsätze  gelten /und  sodann 
2)  das  die  Schäden  und  Kosten,  welche  in  Havariegrosse  ge- 
meinschaftlich auf  Sdiiff.und  Gut  vertheilt  werden  und  weldie 
sich  im  Allgemeinen  dadurch  charakterisiren,  dass  sie  mit  einer 
gewissen  Absichtlichkeit  »nd  zum  Zwecke  der  gemeinschaftlichen 
Errettung  von  Schiff  und  Gut  aus  einer  obschwebenden  Gefahr 
herbeigeführt  werden,  nicht  zur  particulären  Havarie  gehören  ^^). 

Also  sind  zur  particulären  Havarie  namentlich  alle  gewöhn- 
lichen Fälle  des  Schiffbruches,  der  Strandung,  der  An-  und 
Debersegelung,  sei  es,  dass  sie  durch  Zufall  oder  fremde  oder 
eigene  Schuld  erfolgen,  zu  rechnen,  doch  immer  den  Fall  der 
Havariegrosse  ausgenommen. 

Die  älteren  und  neueren  Seerechte  heben  aber  besonders 
folgende  einzelne  Fälle  als  zur  particulären  Havarie  gehörig 
hervor  ^^),  ohne  dass  man  sagen  ktante,  dass  damit  Alles  er- 
schöpft sei. 

1)  Die  Schäden  und  Verluste,  die  dem  Schiffe  oder  der 
Ladung  zustossen  durch  eigene  Verd^bniss  (also  durch  Wurm- 
frass  z.  B.  oder  Fäulniss  oder  Moderung  oder  Brennung),  sowicf 
durch  Sturm,  Nehmung,  Schiffbruch  oder  zufällige  Strandung, 
überhaupt  durch  das,  was  man  höhere  Gewalt  nennt 

2)  Berglohn  und  die  bei  der  Bergung  aufgewandten  Kosten. 

3)  In  Bezug  auf  partiellen  Verlust  am  Schiffe  gehören 
namentlich  hieher  alle  Verluste  und  erlittenen  Beschädigungen 


10.  Das  Ho  11.  Recht  l  c.  Art  701  sub  n.  7.  drückt  lich  so  aus:  Zur 
particulären  Havarie  gehören  im  Allgemeinen  aller  Schaden^  Ver- 
lust und  die  aufgewendeten  Kosten,  die  nicht  verursacht  oder  auf- 
gewendet sind,  vorsätzlich  und  zur  Erhaltung  und  zum  allgemeinen 
Besten  von  SchifT  und  Ladung,  sondern  die  erlitten  sind  durch, 
oder  aufgewendet  zum  Behuf e  des  Schiffes  allein,  oder  für  die 
Ladung  allein,  und  welche  demzufolge  nicht  unter  Havariegrotse 
gdO^ren. 

11.  Vergl.  Preuss.  Landrecht  II.  8.  g  1900 -- 1905;  Holland.  Httidels- 
gesetzbuch  Art.  701,  707;  Spanisches  HandielsgeBetzbuch*  Art.  934; 
Frans.  Handelsgesetzbuch  Art.  403.  " 


Digitized  by 


Google 


Cft  Absoki.  VII.  Von  Havarien  and  Seescbädeo. 

an  Ankerlauen,  Afikern,  Tauen,  Segeln,  Bugspriet,  Stengen, 
Raaen,  Booten  und  SchifTsgeräthen,  Schiffs -Kriegs  Werkzeugen 
und  Munition  etc.,  durch  Sturm  oder  anderes  SeeunglQck. 

4)  Femer  sind  hieher  zu  zählen  alle  Ausgaben,  welche  er-- 
forderlich  sin*d,  um  alle  bisfa^  bezeichneten  Verluste  und  Be- 
schädigungen, sei  es  des  Schiffes  oder  seiner  Theile,  sei  es  der 
Ladung  und  der  einzelnen  Fraditstöcke,  wieder  zu  decken  oder 
auszubessern.  Also  namentlich  gehören  hieher  auch  alle  bc-* 
sonderen  Reparaturen  der  Fustagen  und  die  Kosten  der  Erhal- 
tung Yon  den  beschädigten  Waaren.  Doch  ist  auch  hier  immer 
die  Voraussetzung  zu  machen,  dass  das  Eine  öder  das  Andere 
nicht  die  unmittelbare  Folge  eines  Unfalles  ist^  der  zur  Havarie- 
grosse  Veranlassung  gibt. 

5)  Der  Sold  und  Unterhalt  der  Besatzung  eines  Schiffes, 
sowie  alle  anderweitigen  Ausgaben  während  der  Liegezeit,  sowie 
auch  schon  während  des  Transportes  nach  dem  etwanigen' 
Pri^norte,  also  überhaupt  alle  bei  einem  Reclame  aufgelaufenen 
Kosten  und  Ausgaben^*),  wenn  das  Schiff  auf  einen  rechtmässi- 
gen Befehl  oder  von  höherer  Hand  angehalten  oder  unter  Em- 
bargo gelegt  worden  ist.  Doch  ist  hier,  mit  dem  Span.  Rechte 
L  c.  Artikel  935  sub  n.  3,  in  Bezug  auf  Sold  und  Unterhalt  der 
Besatzung  die  Bedingung  hinzuzufügen,  wenn  die  Befrachtung 
zu  etwas  Gewissem  fbr  die  Reise  und  nicht  etwa  gerade  dahin 
abgeschlossen  war,  dass  dergleichen  Reclamekosten  in  irgend 
einer  Weise  gemeinschaftlich  zu  tragen  seien,  welche  Verab- 
redung in  Kriegszeiten  die  Rheder  sich  leicht  ausbedingen  mögen. 
Auch  von  den  Kosten  und  Verlusten,  die  in  Folge  des  Reclames 
die  Ladung  treffen >  gilt  ganz  dasselbe,  falls  auch  hier  nicht- 
etwas  Besonderes  in  Bezug  auf  deren  Tragung  verabredet  ist, 
z.  B.  dass  diese  Kosten  die  Frachtsumme  vermindern  sollen  etc. 
Wenn  die  Aufbringung  wegen  Mangel  an  gehörigen  Schiffs- 
papieren  erfolgt,  so  wird  man  gegen  den  schuldigen  Kapitain 
(Rheder)  einen  Regress  gestatten  dürfen  wegen  aller  solcher 
Ausg^en.    Geschah  die  Aufbringung  wegen  Contrebande,  so  ist 


12.  Das  Holl.  Recht  1.  c.  Art  701  sub  n.  4.  fügt  aber  die  BeiditlUikung 
hinzu:  dafera  das  Soh^  allein  oder  die  Ladung  allein  angehfdteu 
ist.  Denn  sonst  sollen  diese  Kosten  in  Havariegrosse  berechnet 
werden.  —  Siehe  unten  S  16&. 
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der  Regress  gegen  den  zn  gewähren,  der  ohne  Wissen  des 
Eapitains  dergleichen  an  Bord  gebracht  und  namentlich  auch 
gegen  den  Kapitain,  der  ohne  Wissen  der  anderen  Ablader,  Yon 
einem  Ablader  Contrebande  mala  fide  eingeladen  hat  Siehe 
auch  n.  13  als  Ergänzung. 

6)  Alle  Kosten  im  Nothhafen»  wenn  derselbe  wegen  der 
in  diesem  S  bezeichneten  Beschädigung  gesucht  werden 
mnss,  audi  wohl  wenn  man  dort  Proviant  (oder  Trinkwasser),  der 
unverschuldeter  Weise  ausgegangen  ist,  einnehmen  muss.  Beim 
Versdiulden  Jemandes  trägt  natürlich  dieser  die  dem  Schiff  und 
der  Ladung  durch  das  Angehen  des  Nothhafens  aufgelaufenen 
Kosten.  —  Siehe  aber  S  165. 

7)  Die  Erhöhung  der  Fracht  und  die  Kosten  des  Ladens 
und  Löschens,  welche,  wenn  ein  Schiff  während  der  Reise  see- 
untüchtig wird,  in  den  Fällen  auflaufen,  wo  die  Güter  mit  einem 
anderen  Schiffe  entweder  von  dem  Schiffer  für  Rechnung  der 
Ablader  oder  von  letzteren  selbst  weiter  transportirt  werden. 

8)  Der  Sold  und  Unterhalt  der  Schiffsbesatzung  während 
das  Schiff  in  Quarantäne  liegt,  übrigens  gleichviel,  ob  das  Schiff 
auf  die  Reise  oder  monatsweise  gemiethet  ist 

9)  Der  dadurch  entstandene  Verlust  an  Gütern,  dass  die- 
selben durch  deh  Kapitain  in  einem  Nothhafen  unter  dem  Werthe 
verkauft  sind,  zur  Bezahlung  von  Proviant  oder  um  die  Schiffs- 
besatzung zu  bergen  oder  um  irgend  eine  andere  Ausgabe  für 
das  Schiff  zu  bestreiten.  Den  Ausfall  trägt  hier  der  Schiffer 
(Rheder)  und  muss  er  die  Eigenthümer  der  Güter  entschädigen. 
Der  Fall  der  Havariegrosse  ist  immer  ausgenommen.  $  165. 

10)  Jeglicher  Schaden,  der  die  Ladung  oder  das  Schiff 
durch  Nachlässigkeit,  Versehen  oder  Baraterie  des  Kapitains  oder 
der  Mannschaft  trifft  und  zwar  z.  B.  dadurch,  dass  die  Luken 
nicht  gehörig  verwahrt  oder  die  Güter  nicht  gehörig  gestaut  oder 
gelüftet  öder  umgeschippt  etc.,  oder  dass  das  Schiff  nicht  hin- 
reichend fes^emacht  oder  schlechtes  Winde-  und  Hebezeug 
angewandt  worden  waren.  Dabei  versteht  es  sich  von  selbst, 
dass  die  Eigenthümer  der  verletzten  Sachen  gegen  die  Schuldi- 
gen den  Regress  haben  und  dass  sich  namentlich  die  Eigen- 
thümer der  Ladung  noch  besonders  an  Schiff  und  Fracht  selbst 
halten  können. 

11)  Der  Sdhaden,  den  das  Schiff  oder  die  Ladung  dadurch 
triiidet^  dass  ersteres  segelnd,  oder  vor  Anker  liegend,  oder 


Digitized  by 


Google 


64  Absebn.  VII.  Von  Havarien  und  Seeschaden. 

am  Lande  festgemacht»  mit  einem  anderen  Schiffe  zusammen- 
stösst  Wenn  dieses  zufällig  geschieht  und  nicht  yerinieden 
werden  kann,  so  trägt  jeder  Verletzte  seinen  eigenen  S<diaden; 
liegt  eine  Verschuldung  vor,  so  darf  der  Verletzte  gegen  den 
Schuldigen  auf  Entschädigung  klagen.  Siehe  übrigens  $  139.  S.  11 

12)  Wenn  Kaper  oder  Seeräuber  das  Schiff  plündern. 

13)  Wenn  Waaren  wegen  Contrebande  confiscirt  oder  über- 
haupt Schiff  und  Ladung  aufgebracht  werden,  wo  aber  Rhed«r 
und  Schiffer,  welche  ohne  Vorwissen  der  Anderen  Contrebande 
aufgenommen  haben  oder  die  nöthigen  Schiffspapiere,  wenn 
deren  Mangelhaftigkeit  der  Grund  des  Aufbringens  ist,  verab- 
säumt haben,  und  ebenso  die  Ablader  verantwortlich  werden, 
wenn,  sie  ohne  Wissen  des  Schiffers  Contrebande  (vielleicht 
unter  falscher  Angabe  des  Inhalts  der  Fustagen)  eingeladen 
haben.    Siehe  bereits  n.  5.  als  Ergänzung. 

14)  Wenn  der  Schiffer  das  Schiff,  nicht  um  die  Ladung, 
sondern  in  der  Absicht,  um  das  Leben  oder  die  Freiheit  der 
Besatzung  zu  retten,  vorsätzlich  stranden  lässt. 

15)  Kann  ein  Schiff  wegen  vorhandener  Sandbänke,  Un- 
tiefen oder  überströmter  Bänke  mit  seiner  vollen  Ladung  weder 
von  dem  Abgangsplatze  abgehen,  noch  an  den  Bestimmungsplatz 
gelangen,  und  muss  also  ein  Theil  der  Ladung  mit  Lichtern 
herangebracht  oder  resp.  in  Lichtern  gelöscht  werden,  so  wird 
das  Lichterlohn  zwar  nach  Holl.  Rechte  1.  c.  Art.  702  nicht  aus- 
drücklich für  Havarie  gehalten.     Da   jedoch   nach    demselben 

i  dem  Schiffe  zur  Last  fallen  sollen,  es 
Connossemente  oder  Certepartien  eine 
cht  wäre,  sowie  aus  Gründen  der  Ana- 
massig,  auch  diesen  Fall  zur  Havarie 
m  so  mehr  muss  dies  geschehen,  wenn 
ht  stets  vorhanden  sind,  sondern  erst 
ill  und  vielleicht  gar  nur  zeitweilig  erst 
S  119  n.  4.  S.  338  und  §  93  und  97. 
^r  ist  festzuhalten,  dass  in  allen  Fällei^ 
e  nicht  weniger  wie  .der  Havariegrosse 
if  das  Hauptschiff  wie  auf  das  Licbter- 
Holl.  Recht  1.  c.  Art.  703.  Poch  .^Ird 
iladung  in  Lichterschiffen  im  Falle  der 
Havariegrosse  eine  Gemeinschaft  zwischen  Hauptschiff  u.  Liahter^ 
achiff  und  deren  W^iaren  nur  untei^  gewissen  Bedingungen  c^id 
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iml  tM  jmNa  gevi89(9a  Zeitpunkte  ao  eiateietiw  ktaMK.  AMi^ 
die  iblgeAden  Kapitel,  besKMMlets  aber  $  1Ö5. 

17)  Wenn  innerlidie  Fehler  des  Svchifiea,  dessen  UsifUMgr 
keit  die  Reise  zu  macbeai  oder  Versebulden  «lad  NadiliMfgkeit 
4es  Sehiffers  oder  des  SchtfifToIkes  den  Sebaden  oder  die  Ua«- 
4ositea  ^rorsacht  baben,  so  ist  nur  partieiiiir»  HsTarieTovr 
banden  und  sind  die  letzteren»  wenn  sie  auch  innMilm  mm 
Besten  mn  Sctnff  und  Ladung  frdwiUig  und  nadi  voNnge^ 
l^ngener  erfprderiic^er  Berathung  gemacht  tMkl^  keine  gemein' 
«dbatllidie  Havarie.  So  Hell.  Redit  1.  e.  Äfft  100,  siehe  aber 
f  163.  S.  7«.  78. 

S  1^7.    Hftvariegroaw. 

Zur  grossen  oder  gemeinsehaftllcben  H«rarte  oder  sogas. 
^avariegrossß  werden  m  Allgemeinen  alle  Kosten  und  SehadM 
an  Schiff  oder  L.adung  gerechnet,  die  versihtalieh.  gemaAt  wer^ 
iden,  um  das  Schiff,  die  Ladung  oder  einen  Tbiml  denelhen  aus 
einer  bekannten  und  wirklichen  Gefahr  zu  retten. 

#iese  vorläufige  Definition  des'Spanidcheli  Handeisgosetabuches 
Art.  936  mag  hier  genügen.  Bs  soll  aber  die  wiebUge  Lebte 
von  der  Havariegrosse  yoUstandig  und  in  ihca«  Znaanwnenhangf 
ILapitel  V-^VII.  dieses  Abschnitte»  separat  abgehandelt  Weidei. 

S  168.    Clauwl:  Frei  von  Havarie. 

Die  Glanael:  „frei  Ton  Hayarie*'  od^  audi  Ton  etaer 
•besonderen  Art  der  Havarie,  namentfach  der  Havariegrosse,  in 
den  zwischen  Versicherer  und  Versicherten  abgeschlossenen 
Docttttenten  nniss  selbstverständlich  die  Wirkung  haben,  dass 
eben  der  Versicherer  nur  soweit  hafte,  als  die  oder  diese  Art 
der  Havarie  nicht  reicht,  sofern  nicht  solche  Besdirankungen  der 
AaseonranKbaftangen  in  den  einzelnen  Landen  verboten  sind 
^>dcr  falls  nicht  eine  verstet^Lte  Betrügerei  zum  Grunde  üegl. 
In  einer  sol^än  Versicherung  liegt  dann  nur,  abgesehen  von 
Versichemngen  gegen  andere  als  eigentliche  Gefabren  der  Se^ 
alao  abgesehen  von  Versicbernngen  gegen  Seeräuber,  Kaper  etc., 
dass  der  Versicherer  haften  wolle,  wenn  das  Schiff  (mitXadung) 
wirklidi  abandonnirt  werden  musste,  also  der  extremste  Fall  des 
T.  KtltenlWD,  Seer«6ht  U.  5  '  ' 
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Seeanghkckesy  da  man  dies  im  gewöhnUohen  Spvftchgebraadi 
nicht  als  Havarie  bezeichnet  Es  sind  also  alle  m&ssigen  Veiv 
lüste  von  der  Haftung  des  Versicherers  ausgeschlossen. 

üeberschreiten  aber  die  Verluste  die  Grenzen  bis  wohin  di^ 
Havarieklage  statt  hat,  so  kann  der  Versicherer  die  ClaUsel  nicht 
mehr  entgegensetzen,  also  in  allen  Fällen  wo  der  Verlust  als 
'ein  totaler  oder  fast  als  ein  totaler  anzusehen  ist.  Mittdst 
<)ieses  Grundsatzes  lässt  sich  folgende  Frage  lösen:  Wenn  ein 
Schilp,  das  mit  der  Glausel  „frei  von  Havarie"  versichert 
war^  sich  in  Gefahr  befand  unterzugehen,  und  durch  die  Mann- 
schaft abandonnirt  wurde,  dann  aber  durch  ein  anderes  Sehiff 
geborgen  wird,  dem  dafür  ein  Berglohn  gebührt,  so  fragt  es  sich, 
ob  die  Versicherer,  unter  Berufung  auf  jene  Glausel,  sidh  weigern 
können  diese  Gefahr  zu  bezahlen.  Dies  möchte  zu  verneinen 
jein,  fali6  nur  die  Mannschaft  redlich  verfahren  ist.  Jene  Glausel 
beschränkt  "die  Verpflichtung  allzusehr  und  es  wäre  unbillig, 
gegen  den  Versicherten,  beim  Eintreten  jenes  Falles,  irgend  wie 
noch  zu  Gunsten  des  Versicheres  eine  Präsumtion  machen  tu 
wollen  *'). 

Vl^enn  dagegen  die  Claösel:  frei  von  Havarie  inDocu- 
-menten  zwischen  Befrachter  und  Verfrachter,  also  namentlich  m 
Coonossementen  und  Certepartien  beliebt  ist,  so  kann  das  ge- 
wisft  nirgends  relevant  sein?  wenn  durch  Schuld  des  einen  oder 
des  anderen  Contrahenten  oder  deren  Repräsentanten  (Schiffer, 
Supercargo)  die  Havarie  sich  ereignete.  Sonst  wird  bei  der 
ordinären  und  particulären  Havarie  allerdings  überall  eine  Be- 
freiung stattfinden,  die  aber  in  Bezug  auf  die  letztere  eig^tlich 
immer  schon  vorhanden  ist,  eben  weil  sie  nur  eine  particuläre 
ist  Im  Falle  der  Havariegrosse  ist  aber  die  Glausel  gegenüber 
den  anderen  Ladungsinjteressenten  für  völlig  wirkungslos  zu 
halten,  inden^  auch  ein  solcher  verclausulirter  Befrachter  unbe- 
dingjt  zur  Contribution  wird  beitragen  müssen ,  denn  Rechte 
Dritter,  ä»  h.  hier  die  Rechte  der  Laduitgsinteressenten  zur 
gemiein^chaftlich^n  Deckung  ihre$  Schadens  aus  der  Havariegro^se 
durcl;i  Contribution  können  durch  unsere  Verträge  nicht  ge-^ 
schmälert  werden«  Höchstens  wird  man  den  so  verclausulirten 
Befrachter  berechtigen  dürfen,  von  dem  Verfrachter  eine  Ent- 


13.  VergL  Pi^deMus,  1.  c.  n.  858  und  Code  de  c  ir.  Art.  4Q9. 
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scbidiguDg  nachträglich  für  das  zu  verlangen,  was  er  zur  Gon- 
tribution  hergeben  musste.  Nur  in  dem  Falle,  wo  ein  eintiger 
Befischter  dem  Verfrachter  gegenübersteht,  wird  die  Clausel  die 
Kraft  haben,  die  Contributioh  abzuwenden.  Doch  auch  hier  un- 
beschadet der  Rechte  der  Versicherer. 


S  159.    Anlaufen  eines  Noihhafent  <«) 

Nothhafen  ist  derjenige  Hafen,  in  welchen  das  Schiff  aus 
einem  zutäHigen  Grunde  einzulaufen  genöthigt  ist,  ohne  dass  seine 
anfUngiiohe  und  ordentliche  Bestimmung  darauf  gerichtet  war 
und  indem  eine  gewisse  Nothwendigkeit  dazu  treibt  Dies  An- 
laiifen  kann  aus  vielerlei  Gründen  geschehen.  Geschieht  es 
durch  Jemandes  Verschulden,  so  hat  dieser  alle  Kosten  zu  tragen 
und  namentlich  die  Ladungsinteressenten  wegen  des  Verzuges 
der  Reise  in  jeder  Beziehung  zu  entschädigen. 

Gerechte  Gründe  sind;  1)  Mangel  an  Liebensmitteln,  sofern 
derselbe  nicht  ^urch^  irgend  Jemandes  Schuld  verursacht  war; 
2)  die  begründete  Furcht  vor  Feinden  und  Seeräubern;  3)  Jeder 
dem  Schiffe  zugestossene  Unfall,  wodurch  selbiges  ausser  Stand 
gesetzt  wird,  die  Fahrt  fortzusetzen. 

Doch  ist  auch  bei  den  letzteren  Punkten  überall  vorauszu- 
setzen,  dass  das  Anlaufen  nicht  aus  Betrug,  Nachlässigkeit  und 
strafbarem  Mangel  an  Voraussicht  d^  Rheders  oder  Schiffers 
entstehe,  wenn  diese  nicht  den  Abladern  zu  Entschädigungen  ver- 
bunden sein  sollen:  was  sonst  nicht  der  Fall  ist. 

Sofern  nicht  die  Unfähigkeit  des  Schiffes  zur  Fortsetzung 
der  Fahrt  in  Folge  der  Havariegrosse  eingetreten  ist^^,  so  hat 
der  Rheder  oder  Verfrachter  für  sich  die  Kosten  des  Anlaufens 
des  Nothhafens  zu  tragen;  es  ist  das  also  particuläre  Havarie. 
Auch  müssen  die  Ablader  die  dadurch  für  sie  entstehenden 
Verluste  tragen,  wenn  nicht  eine  Schuld  Jemandes  vorliegt 


14.  Vergl.  besonders  Span.  Handelsgesetzbuch  Art.  968—981,  wo  diese 
Lehre  im  Zusammenhange  dargestellt  wird. 

15.  cf.  Preussisches  Kecht  I.  c.  S  1B25.  26.  und  unten  die  Kapitel  Ober 
Havariegrosse. 

'         6* 
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Ueberhaupt  ist  von  dea  Rechl^  uüd  Pflichten  des  Sdäffera 
a^f  der  eiiiea  nnd  von  iea  RechAen  und  Pfiichien  der  Befrachter 
aal  der  anderen  Seite  wuhrend  des  Aufetttbaltes  im  Nothhafen^ 
•^  pamenäioh  in  Bezug  auf  den  Vei^anf  bc^chndigter  oder  durch 
die  Verzögerung  der  Reise  «u.  verderken  drohender  GüM^  sowid 
auf  den  Verkauf  von  Gütern,  um  durch  den  Erlös  zur  Fort- 
setzung der  Reise  in  den  Stand  gesetzt  zu  werden,  sowie  von 
dem  Recht  und  Uer  Pfiioht  ded  Kapilafn»,  eift  ander  Schiff  zum 
Weitertransport  zu  nehmen,  endlich  von  derselben  Befugniss 
der  AbMser  und  voil  der  dann  modificirten  oder  nicht  ^odifi- 
«rlfu  Frachtcadiläng  —  bereits  oben  in  den  beireffenden  Ab- 
sehnilten  gespriicfaBil.  Siehe  besonders  $  64,  72,  118,  110»  1^1, 
132. 

Näsb  den  mefsten  Seerechten  ist  der  Kapitain  wr  dem  An- 
laufen eines  Nothhafens  ausdriJU^klich  zur  Berufung  des  Sdiillb- 
ratiies  veepflichtet;  aadi  sollen  wohl  dazu  die  anwesenden 
Ladungsinteressenten,  resp.  Sopercargo  gezogen  werden.  Doch 
wird  mm  überall  dem  Kapitain  eine  entscheidende  Stimme  ein- 
raumeh  nvDtosen,  der  dann  naohtr^lich  sein  Sen^tnteh  reckt*^ 
fertigen  muss  und  den  Widersprechendai  ihre  Proteste  und 
RedanntieMn  %a  besofaeinigen  verbunden  ist 

Sobald  der  Beweggrund  ^um  Anlaufen  eines  Neihiiafona 
aufhört,  darf  der  Kapitain  die  Fortsetzung  der  Reise  nicM  weiter 
VerschietoBi,  und  er  wird  fCir  den  durch  ^iwillige  Zögening 
entstandenen  Sehaden  verantwortlich. 


$  160.    Havarie  i;nd  Aspeeuraaz. 

Jted^  dieser  beiden  Institute  hat  von  Anfang  ^n  sein  e^en^r 
thümliches,  von  dem  anderen  verschiedenes  Fundament  un<| 
p;€tgelt  sich  na<^  s^en  besonderen  Grundsätzen.  Fürs  Erste 
beruht  df^  Asaecur«n<v^rhältniss  (^lIiBmal  ^f  einem  besonderfßfi 
Vertrage,  der  noch  dazu  mit  besonderen  Formen  umkleidet  zu 
sein  pflegt.  Die  Havarie  beruht  in  der  Regel  unmittelbar  auf 
eineo^. Factum.  Havarie  in  der  eigentlichen  Bedeutung. ist  See-t- 
schaden/  Assecuranz  ^t  Deckung  desselben  infolge  eines  Ver- 
trages uad2W4)ir  in  der  Regel  durch  dritte  Personen,  die  sich  dazy 
in  mehr  oder  weniger  grossem  Umfange,  wie  dies  allemal  aus  den 
vertragsmäsalgen  Bestimmungen    des   einzelnen  Assecuranzge- 
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Schaftes  zu  entnehmen  ist.  Bei  der  Havarie  findet  dann  zwar 
auch  nicht  selten  eine  Deckung  des  Schadens  statt;  aber  bei  der 
particulären  Havarie  hat  denselben  der,  der  ihn  erleidet,  selbst 
zu  tragen,  falls  nicht  Jemand  in  Qezag  auf  den  Schaden  in  culpa 
sich  befindet  und  desshalb  Entschädigung  gewähren  muss,  und 
bei  der  Havariegrosse  sind  die  Interesseptm  voa  Schiff  und  Gut, 
sobald  von  dem  einen  und  dem  anderen  etwas  geborgen  wurde, 
durch  das  Factum  des  Seewurfes  zu  einer  Gemeinschaft  ohne 
Vertrag  daMii  Ywrbunden,  dass  sie  den  Schaden,  ider  durch  See- 
wurf entstanden  ist,  gemeinschaftlich  tragen  müssen.  Havarie 
und>  Sfihftdedsdackuhg  in  Folge  vod  HäTaiüe  bestehen  durchaus 
aelbstsjtändig  und  haben  an  sich  keine  Beziehung  zur  Assecuraift 
und  so  sind  Ji^rianseiHte  seit  der  Lex  Bhodia  de  jactu  ver-^ 
gange»»  dasa  Havarie  ohne  Asseouran«  bealand.  Bekannflicfa  nt 
die  Assecuranz  gegen  Seeschäden  erst  im  U.  Jahrhundert  naeh 
Christi  Geburt  aufgekommen.  Die  Assecuranz  eradbeint  lils  eint 
neue  und  von  der  Havarie  völlig  anabhängigis,  aUenai  auf  was-*- 
ibrQcklichen  Verträgen  beruhende  Deckutig  det  Seeschadens. 

Femer  ist  die  Assecuranz  viel  iimfangreioher,  indem  si^ 
noch  viel  piehr  Seeschäden  sichern  kann,  als  namientllefa  dia 
Hayariegrosse.  Sie  kann  zur  Sicherung  dienen  von  Geldern^ 
die  auf  das  Schiff  oder  das  Gut  geliehen  sind^  sie  kann  insbe^ 
aofidere  «ur  Deckung  von  Bodmereigeldern  hemitzt  werden^ 
feraer  auch  daau  verwandt  werden^  um  den  eingebildeten  kmd 
AffectioBSwertfa  einer  detr  Seegefabr  auBgasettten  Bache  zu 
siehern;  endUch  kann  sie  sogar  verwandt  werden,  um  dafür  au 
•ntaobädigen,  was  in  Folge  der  Deckung  dnea  Seesi^hAdens  nach 
Havaiiegrosse  wie  überhäuft  naeh  Havarie  von  dea  latbresaenteii 
des  Schiffea  und  Gutes  getahlt  werden  oder  doch  getragen  wer* 
daii  nuaas  also  sie  dient  namentlich  zur  Deckung  voii  Havarie^ 
geldean. 

Endlich  sind  die  Berechnuagei»  der  Schäden  sowie  die  GAmd*- 
•ätce  4er  Dookung  desaelhen  bei  der  Asseourani  M  andere  ab 
bti  der  Havarie,  namea^lich  aueb  fiaviriegiosae. 

Siebe  öbrigans  w^gen  dieses  üoteraoU^dea  noeh  $  MS  S.  Mi 
7$^  sowie  besamdeis  %  196* 
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70  Abseho.  VII*  Von  Hatarien  und  Seeschäden. 

Kapitel  V. 
Wesen  der  Havariegrosse«  0 

S  161.    Allgemeiner  Charakter  der  Havariegroise. 

Es  zieht  sidi  durch  das  praktische  Seerecht  mehr  oder 
welliger  der  Grundgedanke  hindurch  und  macht  sich  in  den 
einzelnen  seerechtlichen  Instituten  auf  Terschiedene  Weise 
geltend^  dass  zwischen  Schiff  und  Ladung  eine  gewisse  Gemein* 
Schaft  stattfindet  Am  vollkommensten  ist  dieser  Grundsatz  aus-* 
gebildet  in  dem  Institute  der  sogen.  Havariegrosse.  Wenn 
nftmlidi  in  einer  drohenden  Gefahr  zum  Besten  von  Schiff  uttd 
Ladung,  eben  um  Beides  aus  der  Gefahr  zu  retten,  Von  dem 
Schiffer  mit  Absicht  Handlungen  vorgenommen  werden,  wodurch 
entweder  Schiff  oder  Ladung,  theilweis  oder  ganz,  vernichtet 
oder  beschädigt  werden,  so  soll  der  dadurch  den  einzelnen 
Eigenthümem  von  Schiff  und  Gut  zugefügte  Schaden  gemein*^ 
schaftlich  von  allen  Interessenten  der  einzelnen  Theile  von  Schiff 
und  Ladung  getragen  und  sollen  durch  Alle  jene  EigßnthlUner 
für  ihre  Verluste  nadi  einem  gewissen  billigen  Verbältnisse  entr* 
schildigt  werden.  Die  natörUche  Voraussetzung  dabei  ist  aber, 
dass  durch  jene  absiditliohen  Handlungen  und  Beschädigungen 
wirklich  das  übrige  Schiff  und  Gut  aus  der  obsoh webenden  Ge- 
fahr errettet  worden  sei.  In  Bezug  auf  die  Biliigkeil  der  Rechts^ 
ansieht,  dass  ein  solcher  Sehaden  geroeinsam  zu  tiragen  sei, 
sagt  schon  das  Römische  Recht  (L.  2.  pr.  D.  14.  2.  de  lege 
Rhodia):  es  ist  dem  Rechte  angemessen,  dass  ein  Nachtbeil  auch 
diejenigen  nuttreffe,  welche  es  durch  den  Untergang  der  Sachen 
Anderer  erreicht  haben,  dass  ihre  Sachen  gerettet  sind.  Das  ist 
ienndaa,  was  man  Havariegrosse  oder  grosse  oder  extra- 
ordinäre   oder    gemeinschaftliche  flavarre  zu  nennen 

» 


1.  Die  Literatur  über  Havariegrotse  ist  bereits  unter  der  Rubrik  dieses 
Abschnittes,  Seite  1,  angegeben. 
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pflegt,  welche  yerschiedenen  Ausdrücke  sieh  ndmentlich  iot 
Französischen  wiederfinden  und  auch  in  anderen  Sprachen  last 
dieselben  sind.  In  England  spricht  man  von:  generat  average. 
Auch  bezeichnet  man  alle  hieher  zu  rechnenden  Fälle  mit  dem: 
Namen  des  Seewurfes,  obwohl,  man  dabei  wenigstens  voi^. 
zugs weise  an  die  bei  dieser  Gelegenheit  über  Bord  geworfenen. 
Güter  der  Ladung  denkt.   Siehe  den  Schluss  des  $. 

Die  ßefugniss  aber  des  Schiffers,  dergleichen  Handlungen, 
Beschädigungen  und  Verletzungen  vorzunehmen,  rechtfertigt  sich 
im  Allgemeinen  aus  dem  gemeinschaftlichen  Yerhältniss  zwischen 
Schifif  und  Gut,  dem  er  gemeinsam  vorgesetzt  ist  und  für  dessen 
gemeinsames  Beste  er  möglichst  Alles  zu  thun  hat;  sodann  aus 
der  besonderen  Stellung  zur  Rhederei  wie  .^u  den  Ladungs- 
interessenten. Der  Schiffer  handelt  ja  hier  unter  den  gefäiir-. 
liehen  Umständen,  so  wie.  nur  überhaupt  ein  guter  Mandatar  zu 
handeln  hat  und  wie  selbst  ein  Fremder  als  negotiorum  gestor 
handein  dürfte,  da  gerade  durch  die  anscheinend  verletzenden 
Handlungen  in  der  That  der  wirkliche  Verlust  verhindert  wird, 
wenn  der  Zufall  nicht  alle  Thätigkeit  zu  Schanden  macht.  Wird 
aber  durch  die  obschwebende  Gefahr  trotz  jener  Thätigkeit  de& 
Schiffers  Schiff  und  Ladung  nicht  gerettet,  geht  also  Beides  zu 
Grunde,  so  kann  man  den  Schiffer  nicht  zur  Reqhenscbaft  ziehen 
und  zu  Entschädigungen  wegen  der  zugefügten  Verletzungen, 
wegen  des  Seewurfes  etc.  verdammen*  Wird  ja  schon  nach 
allgemeinen  Rechtsgrundsätzen  die  Verantwortlichkeit  für  de^ 
von  Jemand  herbeigeführten  Untergang  einer  Sache  aufgehoben^ 
wenn  dieser  nachweist,  dass  auch  ohne  seine  Handlung  dies^ 
Sache  untergegangen  wäre..  .   i      ,    .  ., 

Dagegen  geht  das  Recht  des  Schiffers  nicht  so  weit  und  er- 
strecken  sich  die  Grundsätze  der  Havariegrosse   nicht  auf  den 
Fall,  dass  wenn  bloss  die  Lädung  oder  bloss  da^  Schiff  in  Ge- 
fahr sich  befindet,  der  Schiffer  nun  zu 
des  Anderen  von  dem  Finen  oder  dei 
Wenigstens  würde  er  dergleichen  nur 
antwortung  hin  thun  können,  und  d' 
soweit  haften,  als  sie  überhaupt  aus  dei 
haften  muss>   und  sodann  würde  die 

dem  Einzelnen  verursachten  Schadens  auf  Schiff  und  Gut  oder 
auch;  pyr  aiif  diß  eanzelnea  Theilqdimert  der  Ladupg  .oi(^ 
stattfinden,  sondern  jeder  würde  seinen  Schaden  f&r  sidi  allein 
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z«  tragen  haben  und  sich  wegen  Entädilldigangeii  nur  an  den 
SeMfifer  halUna  können. 

Namentlich  wird  es  dem  Schiffer  nicht  zustehen^  von  deir 
Ladung,  ijasofern  selbige  nicht  zugleich  Eigentum  der  Rhederel 
ist»  sondern  Anderen  gehört,  etwas  m  opfern ,  um  das  Schiff' 
oder  Theäe  davon  2»  retten.  Denn  er  ist  vielmehr  umgekehrt 
vorzugsweise  verpflichtet,  gerade  für  die  Ladung  S6rge  zu  tragen 
und  wird  dafür  verantwortlich  zu  halten  sein,  wenn  er  seiner 
und  toiner  Rbeder  Sachen  den  Vorzug  vor  den  Sachen  der 
Ladungsinteressenten  gegeben  hat*). 

Dagegen  hat  der  Schiffer  unzweifelhaft  das  Recht ,  um  das- 
Sdiiiff  g«iz  oder  werthvoUe  Theile  desselben  zu  retten,  andere 
inl  Veriialtidss  geringere  Theile  desseibeu  zu  opfern«  Denn  er 
handelt  Mer  Qb^all-im  Interesse  der  Rhederei,  indem  er  de» 
diesdbe  treffenden  Schaden  nach  bestem  Wissen  und  selbst  mit 
soldifen  Opferungen  abzuwenden  od^  möglichst  auf  ein  Mini-» 
mäM  zu  redüziren  bemüht  ist.  Gehören  aber  Schiff  und 
Ladung  Ei neih  Eigen thümer,  so  wird,  nach  denselben  Grund- 
sitzen der  Schiffer  ftkr  befiigt  zu  halten  sein,  vom  Schiff'  oder 
vom  Gut  zum  Besten  des  Einen  oder  des  Anderen  zu  opfern, 
Wenn  dabe^  nur  immet  die  möglichste  Minderung  des  dem'Einen 
Bigenthbmer  drohenden  Schadens  vom  Scbifl'er  im  Auge  gehal- 
ten wird. 

Ueln^igens  wird  nicht  selten  die  Havariegrosse  auch  mit  dem 
Auisdru<dLe  Wetf  geld  bezeichnet,  cf.  Wedderkop,  jus  nau- 
tfcmliei,  Vb.W:  $4.  Schwedisch  heisst  Havarie  =  Hafweri^  und 
Havarieg^oss  ^  gem^nsame  H.  oder  Hafweri-Gross;  Da-« 
nisch  Hawerie-Grosse  oder  stört  (grosse)  Hawerie. 

§  102.    GeschiehtUcher  und  politischer  Ckaracter. 

Das  Recht  des  eigentlichen  Seewurfes  scheint  sehr  aK 
zu  sein.  Es  würde  im  Alterthume  namentlich  von  den  seefah- 
renden ^Bewohnern  der  berühmten  Insel  Rhodus  geübt,  ohne 
dass  man  mit  Bestimmtheit  behaupten  könnte,  dass  sie  zuerst 
dieses  llecht  in  Uebüng  gebracht  hätten,  obwohl  es  die  Römer 


1.  L.  Uri  II.   D«  4*  3.  L.  15.  $3.  D.  6.  1.   L.  10.  $1.  »4  U.  % 
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aa  aogenommea  zu  hab^  seheineD.  Von  den  Rkodlei^n  äidop^ 
tirten  das  Recht  4e8  Seewurfes  die  Römer  und  rwar  hfdeni 
&di  dieselben  wahrscheinlich  unmittelbar  an  die  bei  den  Rhodiem 
in  Bezug  hierauf  geltende  podtiv^  Satzung  anschkrasen,  ^llekM 
das  betreffende  Rhodisebe  Gesetz  w<>rtlich  reclpirten.  Wenigst^M 
circulirton  die  Römischen  Rechtssatzungee  über  Seewarf  bis  M 
die  spätesten  Zeiten  des  Römischen  Rechts  unter  dem  Namen 
Lex  Rhodia  de  |actu,  wie  denn  noch  Titel  2.  des  14»Burtte8 
der  Pandecten  die  Rubrik  trägt:  de  lege  Rhodia  de  }a«tiK 
Diese  L^  Rhodia  i^t  aber  bis  auf  die  neuesten  Zeiten  die  Basis 
aller  Seerechte  der  Welt  in  Bezug  auf  den  Seewurf  und  ttber^ 
haupl  die  Havariegrosse  geworden  und  geblieben.  Kent»  coaineiii 
lect  47.  n.  d.  p.  233. 

Ursprünglich  scheint  in  diesem  Rechte  des  Seewurfes  nut 
der  Fall  bedacht  gewesen  zu  sein,  dass  der  Schiffer  zur  geroein-» 
samen  Rettung  von  Schiff  und  Gut  von  den  Waaren  der  La* 
düng  welche  über  Bord  geworfen  hatte.  Er,. sowie  diejenigen 
B^racbter,  von  deren  Gütern  nichts  geworfen  war,  rausslen  dami 
einen  verhältnissmässigen  Theil  des  den  resp.  Ladui^sinteres- 
senten  durch  den  Seewurf  zugefügten  Schadens  überaehomi. 
Sodann  bezog  man  es  auch  auf  den  Fall ,  wo  der  SehÜler  zoni 
gemein«  Besten  von  Schiff  und  Gut  dem  Schiff  einen  Soha^ 
den  absichtlich  zugefügt  batte«  Auch  ein  selber  sollte  gemdn^ 
schaftlich  getragen  werden  0*  In  dieser  Ausdehnung  ist  dann  dai 
Recht  des  Seewurf  nichts  anderes  als  die  heutige  Havarie- 
grosse, die  demnach  schon  als  ein  Institut  des  alterthünriiehett 
Seerechts  anzusehen  ist,  wenn  auch  der  Name  Havadegb'osse 
erst  sehr  spät,  vielleicht  erst  im  16.  Jahrhundert  nach  GhrisS 
Geburt  in  Gang  gekommen  zu  sein  scheint 

U^bri^ns  sind  im  Einzelnen  die  Recbtsgrundsitse  det  mo^ 
dernen  Zeit  über  Havariegrosse  verschieden  von  den  Rdntsohtti 
Satzungen.  Bas  Institut  hat  sieh  unter  d^r  grossar tigen  Einwtc«» 
kimg  der  Entlaltung  des  modernen  Seehandelslebens  mehr  und 
melnr  entwickelt.  DiePrinoipien  sind  einlache  geworden  und  coo« 
sequenter  angewandt  Der  Kreis  der  hier  einschlageüden  Fille  tat 
bedeutend  vergrössert  worden.  Namentlidi  sind  ^hureh  analo^gt* 
sehe  Anwendung  die  Havariegrossefalle  ungemein  vermehrt.  Doch 


3.    L.  5.  S.  1*    D.  de  Im  RbodiA  (14  Z). 
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ist  die  wir  uater  Praotikefrn  bisweiten  begegnete  Ansicht,  als 
pb  AbsichUicbkeit  zur  Havariegrosse  nicht  nothwendig  «ei, 
9h  eine  uaglückh'che  Ausdehnung  und  als  eine  subjective 
Meinung  zu  betrachten.  Die  Berechnung  der  Schäden  und  der 
EatschUMÜgnngen  ist  nehr  und  mehr  yervollkommnet  worden. 
Die  desslallsigen  Klagen  brauchen  jetzt  nicht  mehr  durch 
die  weitläufige  Vermittelung  des  Schiffers  von  den  Ladungs- 
inlereMelilen,  wie  es  Vorschrift  des  Rom.  Rechts,  angestellt  zu 
werden. 

Vor  einigen  Decennten  versuchte  es  der  Hamburger  Asse- 
euradeur  Tonnies  in  den  S.  2  dieses  Bandes  angegebenen 
Sebrtffceny  nachzuweisen,  dass  die  Havariegrosse  durch  die  Asse- 
curanz  unnöthig  gemacht  werde,  oder  doch  wenigstens  auf  sehr 
enge  Grpenzen  zurückzuführen  sei.  Er  wagte  es  demnach  die 
Jahrhunderte .  lang  nebeneinander  als  berechtigt*  herlaufende  Ent- 
wickekmg  beider  Institute  im  praktischen  Seerecht  gleichsam 
Lügen  zu  strafen.  Die  Gründe  aber,  welche  er  zur  Belegung 
seiner  Meinung  angeführt,  sind  so  seicht,  so  einseitig  im  egoisti- 
schen Interesse  der  Assecuradeurs,  sind  ferner  bereits  gleich- 
zeilig  TOfi  Pohls  in  den  eben  daselbst  genannten  Schriften 
wtderlegl  worden,  und  steht  endlich  diese  Ansicht  so  vereinzeit 
in  Praiis  wie  in  Theorie  da,  dass  es  sich  nicht  der  Mühe  zu 
▼eriohnen  scheint^  darauf  weiter  einzugeben.  Es  genügt  die  blosse 
Erwähnung.    Siehe  bereits  $  160. 

Die  Vortheile  der  Havari^osse  vor  der  Assecuranz  sind 
aber  vorzüglich  folgende:  ♦) 

t)  Die  Assecuranz  kann  immer  erst  durch  einen  besondern 
Gonträct  entstehen  ^  dient  dann  allerdings  zur  Abwendung  aller 
Seeschäden,  nicht  bloss  der  Havariagrosse.  Die  H«vafriegro69d 
iind=  die  daraus  entspringenden  Rechte  und  Verbindliohkeiten 
entstelken  unmittelbar  äusder  Natur  und  dem  Wesen  des  See-* 
▼erkehHsy  tragen  also  'in  sich  einen  höheren  als  bloss  contractu 
Heben  Hecbtssehutz,  wenn  man  auch  zur  leichteren  Beurtheilung 
des  Verfaältoisses'  dasselbe  als  ein  quasicontractliches  betrachten 
tnag  und'  den*  durch  das  Werfen  in  Vortheü  Gesetzten  dis 
einen  iRe '  Verpflichteten,  den  Eigenthümer  des  GeworfeneA  aber 

4.    Vergl  PöhU,  Bemerkungen  über  Havariegrosse.    (Hamburg  1823.) 
S.  14.  ff.    Siehe  bereits  $  IdO  und  beion4enr  «186. 
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als  eben  dadurch  berechtigt  ansehen  kann,  wenigstens   nach 
Analogie  des  Römischen  Rechtes. 

2)  In  der  Havariegrosse  liegt  aber  namentlich  eine  ganz  be- 
sondere Sicherung  des  Kaufmanns  (Abladers,  Befraehters)  gegen 
willkfirliche  Handlungen  der  Beschädigung  und  Vernichtung  der 
eingeladenen  Güter,  eben  weil  der  Schiffer  oder  doch  sein  Man^ 
dant,  der  Rheder,  einen  Verhältnissmässigen  Theil  des  Seiiaiefli 
tragen  muss^i  Dies  erscheint  aber  um  so  zweckmissiget,  afls  in 
unsern  Zeiten  es  durchaus  als  Ausnahme  ailzusehen  ist;  dass 
die  Befrachter  ihre  Güter  auf  dem  Schiffe  selbst  bereiten;  ja 
gewöhnlich  haben  sie  nicht-  einmal  einen  Supercargo  mltgesdiickt 
and  liegt  ihr  ganzes  Interesse  an  den  Gütern  w&hrend  der  Reise 
in  der  Macht  des  Schiffers.  —  Treilicb  auf  der  andern  Seile  soll 
nicht  geläugnet  werden,  dass  sich  der  Schiffer  eher  zu  Besdiädf- 
gungen  des  Schiffes  für  den  Fall  der  Hayeriegrosse,  zum  Kappen 
der  .Masten,  Taue  etc,  entschliessen  wird,  in<fem  er  weiss,  ilass 
ja  die  Befrachter  einen  Thelf  des  dadurch  der  Rhederdi  zuge- 
fügten Schadens  tragen  müssen*  Doch  wird  die  MöglichkeH 
einer  leichtfertigen  Beschädigung  von  Seiten  eines  futchtsaraen 
oder  pflichtvergessenen  Schiffers  als  unbedeutend  angesehen  wer^ 
den  müssen,  wenn  man  wiederum  in  Anschlag  bringt,  dass  nun 
auch  der  seiner  Rhederei  pflichtgetreue  Schiffer,  weil  er  wefs»; 
der  Schaden  werde  zum  Theil  und  nach  Verh&ilnito  von  den 
Abladern  getragen  werden,  in  sorglicher  Vonicht  nicht  erst  deti 
allerletzten  Moment  und  die  äusserste  Gefiahr  abwarten  wird» 
ehe  er  zur  Rettung  von  Schifl*  und  Ladung  eine  Beschädigung 
des  Schifl'es  unternimmt:  wobei  vielleicht  sonst  der  einzig  noch 
mögliche  Zeitpunkt  der  Rettung  von  Schiff  und  Gut  verstrichen 
wäre.  Also^ist  das  Institut  der  Havariegrosse  ^gerade  ^ geeignet, 
um  der  kaufmännischen  Speculation  in  gewisser  Weise  wenig- 
stens mittelbar  eine  grössere  Sicherheit  zu  g^en ,  Indern  der 
Schiffer  (durch  seine  Rhederei)  '  an  dem  Schicksale  der  Güter 
noch  ein  ganz  besonderes  Interesse  durch  jene  gemeinsame 
Tragung  des  Schadens  von  Schiff  und  Gut  bei  der  ^avariegrosse 
haben  muss. 

Wegen  der  Unterschiede  von  beiden  Instituten. siebte  be*«its 
S  160,  sowie  namentlich  $  186.  .,:  . 


1^1  .t'>      :in     .),:   ■!  ..iul-JÄ 
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$.  163.    Erfordenusse  der  Havari^XHM  im  Biti^elneiii.  ^> 

.  Nach  der  lU  S  ^^1  aiifgeskltten  Begri^y^eslunniiM^  etgelwii 
•kdi  folgende  WesenillobQ  Erfordernisse  der  Hatartegrosse  als  acM 
der  Hatur  des  hwlituis  entsprossen.  Die  ParüeiilarifecMe^  s4im^ 
«M.jU0ria  als  etwas.  WeseoUkheiD  überein. 

I.  ,Es  mase  sur  BesdiUdigtlDg  von  Schiff  oder  fiut  eio^ 
für  Sehifl  und  fiut  g^meinsdhaftlithe  Gefahr  vorlten 
ge  n#  wehdie  die  N  <> t  h  w  e  ^  d  i  g  k  e  i  t  der  BeaebMigung  herbeifthrli 

Dabei  ist  es  gewiss,  obgleich  namentUch  die  äMeren  Seer eofate 
aiHB  Tbeit  anderer  Meteting  aind,  •)  für  gldcbgültig  xa  baüen^  ek 
die  Gefakr  dnreb  die^hukl  feinandes  herbeigeführt  sei  oieraichti 
Die  Havarieglosse  Mbd  die  Cootribution  des  Schadens  nach  deren 
eigentbümUcbea  GrtiaidsaiziGki  iHrd  in  dein  einen  wie  in  dem  «idern 
FaHe  stattfinden  dürfen.  Dagegen  versteht  es  sich  von  selbst^ 
dass  der  <lnreh.  seine  Sebuld  die  Gefahr  Herbeiführende  zur  Yer- 
antworlttog  und  tnr  vollen  Ents<^illdigung  berangesogen  wei^n 
dürfe.  Doch  möchte  ieb  a^gleicb  den^  welcher  doreh  seine 
Sebuld  die  Gefahr  herbeiführte»  von  der  Bereehti^mg^us  de* 
Havariefrosse  und  deren  Gontribution  selbst  entsdüfc^Kgt  *  au 
werden.  aussohUe^aen^ 

Endlidi  verursacht  der  Schiffer  oder  sonst  wer  einen  Scha«« 
den»  aei  es  dem  Sehlffe  oder  der  Ladung,  ohne  wirkLicii4» 
Notb»  so  kann  sok^er  Sdiaden  den  übrigen  Interessenleli  nicM 


.6.    Ytrifi.  Kiefeker  L*  c.  6.  26»  £  ii.  PdfaU,  L.  c  S.  611  it 
.««    NMi  VoigsBg  des  Büm.  Recht»  wöHen  osmentiich  mters  Rechte 
lehrevw  dsis  wemi  nmt  Törgtgaangsiie  PskriasiigkeÜ  die  natfaherigs 
voi«i^clie  Beschädigung  des  tBchiffet  nothvendig  lamdit»  ^iestr 
,  Sk^hf^n  nicht  in  HaTsrii^roste  gebbren  soUe;  so  Vinnius,  Lnuter^ 
bsch*  Cocceji.    Aü^h  verordnen  noch  die  Q  am  bürg  er  Statuten  II* 
14.  act,  24:  Wenn  das  Schiff, überladen  worden,  und  solches  dem 
Schiffer  angezeigt  worden  sei,  selbiger  aber  dennoch  abginge,  und  der 
Ueberladun^  wegen  Güter  geworfen  werden  müssten,  so  solle  dieser 
^     '  %<^aden  nfcht  ih  iHavariegrosse  kommen .    cf .  L  a  n  g  e  n  b  e  c  k  zu  die- 
sem Artikel.    Doch  wird  dieses  Gesetz  wegen  der  daraüi  fltessenden 
Weitläufigkeit  in  Praxis  nicht  angewandt,  sondern  die  C!ontribution 
in  Harariegrosse  doch  gestattet  und  nur  ein  Regress  gegen   den 
Schiffer  gegeben,    cf.  Klefeker  L  c  S.  31.  32. 
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zur  Iftn^t  fallen;  der  Schiffer  bat  ihn  aUeia  ai  tragen  und  haften 
dabei  seine  Bjieder  so  weit,  ala  s^e  üherbaupt  aui  den  Hand^ 
jungen,  namentlich  Yeraehi^  und  Vergeben  des  Schiffers  ver« 
haftet  pind.  JOer  Fall  der  Havariegrosse  ist  hier  überall  nicht 
Torhanden.  Der  Verletz  kann  sich  einfach  nur  an  den  Ver- 
letcer  und  an  dessen  Mandanten  halten  0« 

II.  Der  Schaden  muss  freiwillig,  absichtlicbiuge- 
fügt  sein;  denn  jeder  andere  Schaden  wUrde  zur  part|cujlU*en 
Havarie  zu  rechnen,  sein» 

III.  Die  Absicht  dabei  soll  aber  keine  andere  sein  als 
die,  Schiff  und  Ladung  zu  retten. 

Pabei  steht  fest»  dass  der  Schifier  zwar  nur  in  wirklicher 
(Irii^ender  Gefahr  0  sich  zum  Seewurf,  zum  Kajppen,  Prangeui 
Stranden,  Scheitern  etc.  entschliessen  solle ,  doch  kann  man  ihn 
nicht  für  verpflichtet  halten»  den  alleräussersten  Punkt  der  Ge- 
fahr, der  sich  überhaupt  schwerlich  bestimmen  lassen  möchte, 
aUemal  abzuwarten.  Es  genügt  überall,  dass  eine  dringende 
Gefahr  vorlag,  aus  der  auf  andere  Weise  als  durch  Seewurf  etc. 
zu  entkommen,  nicht  wahrscheinl^h  war.  Bei  einer  Affaire,  wo 
so  viel  auf  augenblickliche  fntschliessung  ankommt,  wie  bei  die- 
sem vorsätzlich  verursachten  Schaden  zum  Besten  des  Ganzen, 
haben  die  Gesetze  keinen  bestimmten  Massstab  vorschreiben 
können,  nach  welchem  die  Grösse  der  Gefahr,  welche  zu  diesen 
Vorkehrungen  berechtigen  mag,  zu  beurtheilen  sei.  Es  kommt 
hier  alles  auf  die  Umstände  an  und  ist  überhaupt  nach  Billigkeit, 
nicht  nach  d^  strengen  Anforderungen^  des  formellen  Rec^ites 
zu  entscheiden,  wenn  man  nicht  das  ganze  Institut  der  Havarie- 
grosse und  mithin  den  Seeverkehr  tief  erschüttern  will.  Indessen 
ist  doch  so  viel  gewiss,  dass  eine  wirkliche  Noth  und  zwar  eine 
Gefahr  f  die  entweder  schon  gegenwärtig  oder  doch  wem'gstens 
augenblicklich  bevorstehend  war,  das  BLappen  der  Taue,  daf 
Schneiden  der  Segel  oder  die  Werfung  der  Güter  .^echtfertigeif 
muss,  ohne  dass  aber  wie  gesagt  der  Schiffer  immer  erst  den 


L.  14.  $  2.  D^  pmet.  verb.  (.19.  S.)   of.  atich  IUccq[Hlacion  de  iejret 

de  las  Inda«.    IX.  39.  10. 

'Kent,  eammmt.  l  e.  p^  283;     Tke  jetlMO^  nyis^  t»e  ma^e  for 

only  permittad  m  faiü  f^fwmtmmti  M^^aiity»     , 
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KOcbsien  €rad  der  Gefahr  abzuwarten  brauchte,  oder  auch  nur 
als  ein  sorgsamer  Schißer  dürfte.  Es  istj  überall  hinlängh'ch^ 
dass  nach  der  Bewandniss  der  Umstände  jene  vorsätzltchen  Be- 
schädjguiigen  als  das  leichteste  Mittel  zur  Rettung  des  Ganzen 
erscheinen  konnten.  Dabei  ist  es  einerlei,  wodurch  die  Gefahr 
entstanden  ist,  ob  durch  Sturm  und  Ungewitter,  durch  andere  bei 
der  Seefahrt  eintreffende  bedachte  oder  unbedachte  Zufälle,  oder 
durch  Verfolgung  Ton  Feinden  und  Seeräubern  etc.  Ja  sollte, 
falls  nur  eine  gemeinsame  Noth  einmal  stattfand,  der  Schiffer 
nachlässiger  oder  boshafter  Weise  dem  Schiffe  oder  der  Ladung 
mehr  Schaden  als  vernünftiger  Weise  nöthig  war,  zugefügt  haben, 
so  muss  man  zwar  denselben  dafür  für  verantwortlich  halten; 
indessen  können  die  Schiffs-  und  Ladungsinteressenten  desshalb 
die  Contribution  zur  Havariegrosse  nicht  verweigern,  sondern  es 
steht  ihnen  nur  der  Regress  an  den  Schiffer  zu.  Das  Gegentheil 
würde  zu  einem  Heere  von  processualischen  Weitläufigkeiten 
führen,  besonders  da  alte  diese  Dinge  so  unendlich  schwierig  zu 
beweisen  sind,  und  würde  so  unstreitig  zum  offenbaren  Nach- 
theile des  iSeehandels  gereichen.  Siehe  jedoch  auch  %  165. 
n.  XXXL  u.  S  156  n  17}  auch  S.  76. 

Die  älteren  Seerechte  schreiben  dabei  vor,  dass  der  Schiffer 
zuvor  mit  den  am  Bord  sich  befindlichen  Lädungsinteressenten 
In  Berathung  treten  solle  *).  Doch  ist  das  jetzt  unpraktisch,  nicht 
bloss  weil  sich  letztere  selten  in  der  Jetztzeit  an  Bord  zur  Be- 
gleitung ihrer  Waaren  befinden;  sondern  überhaupt  ausser  Uebung 
gekommen;  wenigstens  hält  man  den  Schiffer  heutiges  Tages 
nirgends  verpflichtet,  sich  durch  die  Meinung  der  anwesenden 
Ladungsinteressenten,  wenn  er  auch  wohithun  wird,  sich  deren 
ftathes,  wenn  es  angeht,  zu  bedienen,  namentlich  wenn 
mehrere  dem  Schiffer  gleich  gut  scheinende  Wege  der  Rettung 
vorliegen,  bestimmen  zu  lassen,  und  das  scheint  vernünftig  und 
In  der  Natur  des  Seeverkehrs  begründet  zu  sein.    Der  Sdiiffer 


Oero?,  Secrecht  Art.  8,  9.  Witby,  Art.  20,  21.  Piacatv.  Phi- 
lipp  11.  Tittel  vom  Schipbtekinghe  Art.  4.  Preuss.  Secr,  v. 
1727  cap.VII.  Art.  14.  ComoL  del  m.  cap.  97.  Hamb.  Statuten 
ll  16.  Art.  e.  Nach  POhTs,  L  c.  soll  der  Schiffer  wenigtteiu  immer 
die  Mcfinnng  dea  anwesenden  Ladangnnteretsenten  oder  denen 
Cargadeur  einhdlen,  obm»  daran  gefonnden  an  aeln. 
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mit  seinem  Schiffsvolke  müssen  am  besten  beurthellen  kdnneti, 
ob  Kappen»  Schneiden  der  Taue,  ob  Seewurf  etc.  nöthig  un4 
geraden  seien  oder  nicht,  und  hat  derselbe  schon  als  Sachver- 
ständiger die  Prasumption  für  sieh,  wenn  nicht  zugleich  fest- 
stünde, dass  er  nan^ntlich  gegenüber  den  verschiedenen  Inter- 
essenten der  Ladung,  namentlich  im  Falle  des  eigentlichen  See^ 
Wurfes,  viel  unparteikcher  handeln  werde  als  irgend  ein  aäf  Aetä 
Schiffe  sich  zufällig  befindender  Ladungsint^ressent  selbst  ^*)r 

In  den  meisten  Seerechten  ist  übrigens  vorgeschrieben,  dass 
der  Schiffer  zuvor  einen  Schiffisrath  halten  möge.  Dabei  ist  ver- 
schieden bestimmt,  aus^  welche»  Personen  dieser  Scfaiffsrath  be- 
stehen solle.  Gewöhnlich  ist  aber  darunter  nur  Zuziehung  d^ 
Officiere  zu  verstehen  und  ist  in  allen  Fällen  der  Schiffer  zuletzt 
nicht  unbedingt  an  die  Meinung  des  Schiffsraths  und  dessen 
Majorität  gebundati,  sondern  darf  seinem  freien  Entschlüsse  folgen 
und  haben  ihn  auch  die  von  seinen  Leuten  und  OfBciereh,  wel- 
che im  Schiffsrathe  anderer  Meinung  waren,  unb^dihgt  Gehorsani 
zu  leisten,  wenti  der  Schiffer  sich  einmal  zum  Seewurf,  zum 
Kappen,  Prangeil  etc.  nach  seiner  besten  Einsicht  entscheiden  zü 
müssen  geglaubt  hat.  Uebrigens  kommen  solche  Meinungsver- 
schiedenheiten zwischen  dem  Schiffer  und  seinen  Leuten  im 
Ganzen  ge^ss  nur  selten  vor.  Ware  aber  die  Majorität  deS 
Schlffsrathes  gänzlich  gegen  den  Seewurf  gewesen,  so  geschieht 
natürlich  das  Werfen  auf  die  eigene  Verantwortlichkeit  des  Ea- 
pitains  hin,  und  die  Grerichte  haben  dann  seine  Rechtfertigungs^ 
gründe  mit  den  Wefgerungsgründen  der  Berathschlagenden  genan 
zu  vergleichen  und  demnach  zu  entscheiden,  ob  der  Kapitain  ate 
pflichtvergessen  zur  Verantwortung  zn  ziehen  sei.  cf.  Par- 
dessus  734. 

Uebrigens  ist  zur  Existenz  des  Schiffsrathes  kein  ausseror- 
ordentiiches  besonderes  Zusammentreten  der  ihn  bildenden  Per- 
sonen nothwendig,  sondern  es  genügt  überall,  dass  der  Schiffer 
mit  den  einzelnen  Personen,  wenn  auch  noch  so  kurz  jund  mit 
jeder  einzelnen  über  die  zu  ergreifenden  Massregeln  sjxii  berede 
und  wo  möglich  verständige.   Solche  Berathschlagungen  können  in 


10.  VergL  tchon  ComoI.  del  m.  c91;  Q.  v.  Weyttcil*  p.  8;  Ordonn. 
Franc,  tit  du  jet;  Ymlm,  Pothicr,  Bmengon,  namentlich  Stevena, 
tMay,  Tbl.  L  Kap.  I.  Art  I. 
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yi(em  Worten  abgethan  werden.    Ba  kommt  Alles  auf  Zeit  ond 
^mstHQfle  an  und  köiuien  4ie8e  den  Schiffer  völlig  peditferägee, 
jKenn  er  auch  gßr  ntebt  den  Sehiffsrath  «Bgegaiigea  ist*    Wen» 
X.  JB.  der  Sturni  einen  M«8tl)aum  «erbfidlit,  »o  ^terstehl  efl  tkk 
y^n  selM,  4?W  ^  weggeUasien  w^-den  mws,  damit  er  Sehlff 
uod  Scbiffaleujte  nWit  Wndore.    W«mi  das  SoWff  pJötElich  io  die 
Gefahr  des  Sc^erfts  g^athdn  ist  und  nur  durch  die  äugen- 
bliijklichste  Hülfeanwendwig,  duföh  das  schkünigste  Manoeiro 
ipöglicher  Weise  nach  des  Kapttains  Ansieht^  gerettet  werden 
jtfuiuii  80  versteht  eu  ^iob  von  selbst,  dass  der  Kapitain  sofort 
I^fe)ile  it.  B.  zfim  Kappen  d»  Tauie,  aura  Prahgen  etc.)  ertheile, 
J^ßd  wM^  er  sich  als  ein  schlechter  Kapitain  bezeugen,  wenn 
«t  dajfin  statt  augen))IioUich  zu  befehle  und  zu  handehi,  arst 
noch  copferiren  und  deliberiren  und  somit  vklleidit  den  einaig 
möglichen  Zei^^kt  der  Rettung  vorübergehen  lassen  wollte* 9- 
i)ie  DringH(M«»t  der  Gefahr  rechtfertigt  hier  ein  schnelles  und 
/eptschied^nes,  ^Ibsteignes  Handeln  des  Schiffers  anch  in  dem 
I^ai^de,  YfQ  die  Gesetze  die  Zuziehung  des  Schiffsrathes  als  Regel 
jferdern.    Denn  diese  Gesetze  seteen  bei  solchen  Bestimmu^en 
vernünftiger  Weise  imnwr  di^  Mögljcbköit  der  Bendbung  voraus 
und  können  unmöglich  so  verstanden  werd^d,  dass  die  Forma- 
|i|^t  des  ScWffsrath^s  auf  jeden  Fall  ^füllt  werden  müsse,  wenn 
^uck  gerade  durch  sie  vielleicht  das  Schiff  erst  wegen  des  da- 
durch bewirkte^  Aufschiebens  der  r  e  t  te  n  d  e  n  T  hat  zum  Untergang 
gerächt  wierden  sollte.  ^  ^ie  Seerecfate  können  den  Schifforalh 
fürwahr  nicht  als  eine  L^icbeneeremome  von  Schiff  und  Ladung 
vorschreiben  7  etwa  damit  S^iff  mit  Mann  und  Maus  mit  der 
gebörigei)  Deliberation  im  kÄble   Grab  der  Wogen  hinunter* 


11.  Das  ist  aivch  die  Ansicht  der  Englischen  Practiker.  Pohls  1.  c. 
ist  sehr  peinlich,  quält  sich  mit  den  veralteten  Satzungen  der 
mitteWteriichen  Seerechte  ab  und  erklärt:  da  ein  Theil  der  Schiffs- 
ttiftimtrlnift  die  Umstände  der  Havarie  beschwören  müsse,  so  folge 
tdinltts»  dsss  Aeser  auch  tut  Besprechung  herangezogen  werden 
«iOMt*  M  glsttbe  aber,  daw  sie  auch  ohne  Zuziehung  zu  einer 
Beraihnng  ein  beeidigtes  Zeugniss  über  das,  was  sie  gesehen  und 
gethan»  ablegen  können.  Es  ist  gebrauchlich,  dc^enigen  Seewurf, 
deip  eine  Bfcatbung  voraiisgtgaiigeii  iaC  ab-regelMlUsifeB,  den 
andern  ak  MUregelsiAlsigtn  öet  v^gnMer  ou  ier^filiei^  am  be- 
xeichnen«    Per  des  tut  1.  c.  736. 
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steigea  möchten,  worauf  aber  jene  strengen  Po^tulate  und  Inter- 
pretationen mandier  Autoren  hinaaszalaufen  scheinen  ^  *).  Abbott 
1.  c  (6)  S.  427  polemisirt  heftig  gegen  die  Forderung  von  irgend 
welchen  Formalitäten  beim  Seewurf« 

Wenn  es  die  Umstände  gestatten ,  so  ist  über  das  Resultat 
der  Berathung,  wie  Ober  das  Factum  der  ganzen  Havarie 
eine  Notiz  im  Journal  ($  65)  zu  machen,  was  heut  zu  Tage  vom 
Sdiiffer  oder  Steuermann  zu  geschehen  pflegt,  sonst  vom  Schiffs- 
schreiber. Cebrigens  kann  auch  nach  Bewandniss  der  Umstände 
eine  anderweitige  besondere  Urkunde  über  die  stattgefundene 
Beratbung  aufgenommen  werden.  Auf  Grund  dieser  schriftlichen 
Notizen  ist  dann  nachträglich  die  sog.  Verklarung  (siehe  be- 
reits $66)  aufzunehmen,  welche  überhaupt  vorzugsweise  zur 
Gontrole  über  alles  bei  Gelegenheit  der  Havariegrosse  Vorge- 
fallene dienen  mag. 

Wenn,  was  übrigens  seltener  der  Fall  ist,  indem  gewöhnlich 
^st  an'dere  Mittel  versucht  werden,  Güter  zur  gemeinsamen 
Bettmag  von  Schiff  und  Gut  geworfen  werden,  also  im  Falle  des 
eigentlichen  Seewurfes  sind  noch  gewisse  Regeln  zu  beobachten. 
Nach  der  Regel  soll  der  Schiffer  zuerst  dasjenige  Gut  .werfen, 
was  auf  das  Verdeck,  den  Ueberlauf,  die  Schanze,  das  Back,  in 
das  Boot  geladea  oder  an  den  Seitenwänden  des  Schiffes  aussen 
angehängt  ist;  gleichviel  ob  das  mit  Genehmigung  der  Ladungs- 
int^ressenten  geschah  oder  nicht,  doch  im  letzteren  Falle  findet 
ein  Regress  gegen  den  Kapitain  statt,  —  sodann  das  was  am 
entbehrlichsten,  vom  geringsten  Werth  und  am  schwersten  dem 
Gewicht  nach  ist*');  endlich  Alles,  wodurch  in  betreffenden  be- 
sonderen Fällen  und  nach  den  Umständen  vorzugsweise  eine 
Rettung  zu  erwarten  ist.  Ferner  ist  es  billig,  dass  Vor  Allem 
wo  möglich  die  Güter,  worüber  weder  ein  Connossement,  noch 


12.  Unserer  Aniicht  itt  auch  Kent  1.  c.  und  Abbott  I.  c.  Be9ondert 
weitläufig  ist  Emerigon  (trait^  des  aiMuranees  tom.  I.  eh.  12.  aect. 
40.  pag.  607.)  in  Beantwortung  der  Frage,  mit  wem  der  Sehiffar 
sich  berathschlagen  solle.  Es  scheint  dabei  zuerst  auf  die  Bestim- 
mungen der  Particularrechte  anzukommen.  Sodann  aber  mag  man 
hier  überall  die  Billigkeit  walten  lassen  und  nicht  spitzfindig  sein. 

13.  Hamb.  Asseeuranz-Ordnung  Titel  XXII.  Art.  5.  Preuss.  Allg.  L. 
1^  1.  c.  S«  IdOO  ff.  und  die  meisten  anderen  Seerechte. 

T.  Kaltenbom,  Seerecht' U.  ^ 
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eiae  ihm  gleich  kommende  Schrift,  noch  Declaration  von  Seiten 
des  Kapitains  vorhanden  ist,  zuerst  geworfen  wenden.  Denn  da 
der  Verlust  aller  solcher  Gegenstände  zu  keiner  Contribution 
Veranlassung  giebt,  so  würde  der  Kapitain  nicht  als  gewissen^ 
hafter  Mandatar  der  Rheder  und  Befrachter  handeln,  wenn  er 
solche  Waaren  behielte,  deren  Verlust  seinen  Auftraggebern 
nichts  kostet,  und  andere  opferte,  die  durch  Contribution  bezahlt 
werden  sollen.  Widrigenfalls  würde  man  in  allen  solchen  Fällen 
den  ohne  Noth  anders  handelnden  Kapitain  wegen  Schadenersatz 
belangen  müssen,  cf.  Pardessus  n.  735.  Das  Preuss.  Allg.  L.  R» 
1.  c.  1800.  ist  in  Bezug  auf  die  Ordnung  der  zu  werfenden  Ge- 
genstände am  ausführlichsten. 

Sklaven,  selbst  da,  wo  der  Sklavenhandel  nicht  verboten 
ist,  können  nach  unserer  modernen  christlichen  Lebensauffassung 
durchaus  nicht  als  Sachen,  als  reine  Waaren  angesehen  wer- 
den. Vielmehr  werden  die  modernen  Sklaven,  anders  als  im 
Alterthume,  überall  mehr  oder  weniger  in  den  Ländern  des 
Europ.-Amer.  Seerechts  als  Menschen  betrachtet.  Demnach 
ist  es  nicht  bloss  als  gegen  Sittlichkeit  und  Humanität  zu  erach- 
ten, sondern  erscheint  aucji  juristisch  verboten  und  geradezu  als 
ein  schweres  Verbrechen,  wenn  man  zur  Rettung  seines  Eigei^ 
thums  Sklaven  in  Seegefahr  zur  Erleichterung  des  Schiffes  über 
Bord  werfen  möchte.  Nur, zur  Rettung  des  eigenen  Lebens 
würde  allenfalls  nach  den  Grundsätzen  des  Nothrechts,  falls 
man  dies  überhaupt  gestattet,  das  Ueberbord werfen  von  Men- 
schen, gleichviel  ob  von  Sklaven  oder  von  Freien,  juristisch  we- 
nigstens entschuldbar  sein;  doch  würde  es  gegen.  Vernunft  und 
Sittlichkeit  sein,  das  Leben  über  Bord  geworfener  Menschen, 
gleichviel  ob  Sklaven  oder  nichts  nach  Geld  wie  eine  Waare 
berechnen  und  bei  der  Contribution  nach  Havariegrosse  in  An- 
schlag bringen  zu  wollen.  Menschenleben  ist  ein  unschätzbares 
Gut.    Die  Havariegrosse  sollte  hier  überall  nicht  eintreten. 

Dagegen  sind  solche  Behältnisse  vorzüglich  zu  schonen,  in 
welchen  Edelsteine,  Perlen,  gemünztes  oder  ungemünztes  Gold 
oder  Silber,  oder  sonst  Kostbarkeiten  und  Kleinodien  äich  be- 
finden. Hat  Jemand  dergleichen  Sachen  unter  andere  Waaren 
gepackt  und  dieses  bei  der  Einschiffung  verschwiegen,  so  muss 
er  den  Schaden,  der  ihm  aus  ^er  Verheimlichung  entstande^^  is^,; 
allein  tragen.  Zeigt  er  aber  dem  Schiffer  die  veisschwiegefie  3e- 
schafienheit  noch  in  Zeiten. an,  so  muss  ein. solches  Pack. mit 
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dem  Würfe  verschont  werden.  Findet  sich  dann  später,  dass  die 
Anzeige  unrichtig  gewesen,  so  soll  nach  beuestem  Preuss.  Seerecht 
sol^e  verschonte  Waare  nach  ihrem  vierfachen  wirkliehen  Werth 
in  Havarierechnung  gebracht  werden  **). 

Wenn  indessen  wegen  der  Umstände  des  besondern  Falles, 
wegen  der  dringenden  Gefahr,  selbst  schon  wegen  allzugrosser, 
wenn  nur  etwas  begründeter  Furcht  in  einer  gewissen  entschuld* 
baren  Uebe^reilung  diese  Regel  nicht  befolgt  und  überhaupt  nur 
das  Erste  Beste  eilends  über  Bord  geworfen  worden  ist,  so  kann 
man  billiger  Weise,  falls  nur  nicht  böser  Wille  oder  grobe 
Fabrlässigkeit  nachgewiesen  werden  kann,  keine  gegründete  Ein- 
wendungen gegen  die  legale  Existenz  der  Havariegrosse  machen. 
Man  muss  hier  inuner  festhalten,  dass  alle  jene  vorgeschriebenen 
Regeln  durch  die  Umstände  einer  dringenden  Gefahr  zu  erfül- 
len häufig  unmöglich  gemacht  werden  **).  Gewöhnlich  ist  ja 
nieht  einmal  Zeit  zu  solcher  Ueberlegung  und  Auswahl  in  Bezug 
atif  die  zu  Werfenden  Gegenstände  vorhanden  und  dann  wird 
gewöhnHeh  das  oben  bezeichnete  zuerst  zu  werfende  Gut  nicht 
zunächst  bei  der  Hand  und  unmöglich  zuerst  zu  werfen  sein,  da 
ja  gerade  bei  einer  kunstgemässen  Verladung  des  Schiffes  die 
schweren  Güter  zu  unterst  im  Schiffsräume  verpackt  und  dem- 
nach sehr  schwer  und  nur  mit  sehr  grossem  Zeitaufwande  her- 
aofiittschaffen  sind,  um  geworfen  werden  zu  können  ^*). 

So  viel  möglich  soll  dann  von  dem  Schiffsschreiber  oder  von 
dem,  der  dessen  Stelle  vertritt  (also  jetzt  Schiffer,  Steuermann) 
bei  der  Werfung  selbst  angemerkt  werden,  welches  Gut  ge- 


14.  Die  Bestiaiimungeii  dieses  ganzen  Absatzes  ^nden  sick  so  wörtlich 
im  Preuss.  Allg.  L.  R.  IL  8,  8  1903^-06. 

lö.  Mit  Recht  sugt  Abbx)tt  1.  c.  in  Bezug  auf  die  von  manchen  An- 
loren  und-  Seegesetzen  fast  ängstlich  geforderten  Formalitäten  bei 
Havaricgrosseföllen:  But  the  regulations  presoribed  by  persons  at 
cases  in  the  closet  or  senate-bouse  will  seldom  be  followed  at  the 
moment  when  life  or  liberty  is  in  jeopardy ;  atsuch  amomentevery 
one  pfesent  will  exclaim  witb  tbe  friend  of  Juvenal:  Fundite  quae 
mea  sunt  -^  etiam  pulefaerrima;  and  provided  the  jettison  have  been 
the  effect  of  dfinger  and  tbe  cause  of  safety,  all  writers  agree  that 
contribution  ought  to  be  made,  although  the  fonns  have  not  been 
compUed  with. 

16.  Vergl.  die  praktischen  Bemerköngetf  Klettkei^a  1.  c.  S.  28. 

6» 
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warfen  worden»  unter- Angabe  der  betreffenden  Zeichen  und  Mar* 
ken  der  Güter,  damit  man  auf  leichte  Weise  den.  Eigenthümer 
derselben  ausmitteln  könne  ^0«  '^her  auch  diese  Sorgfalt  kann 
selten  beobachtet  werden  und  muss  dann  jeder  andere  mögliche 
Weg  genügen,  um  die  geworfenen  Güter  und  deren  Eigenthümer 
nachtr^lich  festzustellen.  Dabei  ist  es  mir  durchaus  nicht  zwei- 
felhaft, dass  schon  da&  Fehlen  gewisser  Güter  nach  dem  Factum 
des  Seewurfes  genüge,  um  es  als  gewiss  annehmen  zu  dürfen, 
dass  solche  fehlende  Güter  bei  Gelegenheit  jener  Hayariegrösse  mit- 
geworfen sei,  falls  nur  die  Seeleute  selbst  di^s  für  wahrscheinlich 
halten  und  nicht  nachgewieseo.oder  doch  wahrscheinlich  gemacht 
werden  kann,  dass, jene.  Güter anderw!eitig  vom  Schiffe  abhanden 
gekommen  seien.  Ich  glaube,  man  muss  in  dieser  ganzen  so  äus- 
serst schwierigen!  Materie  so  viel  als  möglich  alle  Spitzfindig- 
keiten des  formellen  Rechtes  zur  Seite  setzen  und  die  Billigkeit 
unter  Berücksichtigung  aller  umstände  des  concreten  Falles,  der 
Dringlichkeit  der  Gefahr  etc.  walten  lassen,  um  die  Chicanen 
und  Prozesse  zum  Nachtheile  des  Handels  nicht  zu  rermehren 
und  zu  verlängern. 

Auch  Mund-  und  Kriegsbedürfnisse,  Kleider  und  Geräth- 
Schäften  des  Schiffers,  des  SchiSsyolks  und  der  Passagiere  kom- 
men, wenn  sie  geworfen  worden,  bei  der  grossen  Havarie 
mit  in  Anschlag.  Doch  sind  manche  Seerechte,  den  Worten 
nach,  anderer  Meinung.  Vergleiche  z.  B.  Spanisches  Recht  I.  c. 
Art  958. 

Ein  Gleiches  gilt  von  Waaren,  die  das  Schiffsvolk  für  eigene 
Rechnung  mitzunehmen  befugt  ist.  —  Auch  Waaren  und  Sachen, 
die  zwar  nicht  geworfen,  aber  durch  die  bei  Gelegenheit  des 
Wurfs  getroffenen  Anstalten  beschädigt,  verdorben  oder 
in  eine  solche  Lage  gekommen  sind,  dass  sie  von  den  Wellen 
weggespült  worden,  müssen  vergütet  werden.  Preuss.  Recht 
1.  c.  1807—9. 

Wenn  das  Schiff  aber  zwar  in  eben  der  Noth,  da  der  Wurf 
geschehen  ist,  durch  Wind  und  Wellen  Schaden  gelitten  hat, 
dieser  Schaden  jedoch  weder  absichtlich  zur  Rettung  des  Schiffes 
und  der  Ladung  verursacht  worden,  noch  eine  natürliche  Folge 
der  dazu  getroffenen  Anstalten  gewesen  ist,  so  können  die  Rheder 


17.    Hamb.  Aiii.-Ord.  XXTT.  Art.  3,  4. 
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insoweil  von  den  Befrachtern  keinen  Havariebeitrag  fordern. 
Eben  dies  gilt  natürlich  von  der  auf  solche  Art  sich  ereig- 
nenden Beschädigung  der  geladenen  Güter.  Preuss.  Recht  I.  e. 
S  1810.  II. 

Wenn  zut  Erleichterung  des  Schiffes  Waaren  in  ein  kleineres 
Fahrzeug  geladen  und  daselbst  verdorben  oder  verloren  werden 
oder  untergehen,  so  gehört  dieser  Schaden  gleichfalls  zur  grossen 
Havarie.  Ist  ^abei  dieser  Schaden  durch  Untauglichkeit  des 
kleineren  Fahrzeuges  geschehen,  so  können  sich  die  übrigen 
Interessenten,  wegen,  Vergütung  ihres  Havariebeitrages,  füglich 
nur  an  den  (in  mala  fide  sich  befindenden)  Eigenthümer  des 
Fahrzeugs  halten;  die  Havariegrosse  kann  aber  dadurch  nicht 
ausgeschlossen  .werden«  Dasselbe  muss  gelten,  wenn  der 
Schaden  aus  Verwahrlosung  oder  Untreue  der  Mannschaft  des 
kleineren  Fahrzeuges  entstanden  ist;  es  findet  einfach  ein  Re- 
gross  an  diese  Leute  statt.  Dagegen  wird  der  Schiffer  des 
Hauptschiffes  nur  dann  verhaftet  sein,  wenn  er  ohne  Noth, 
also  culpos  ein  untaugliches  Fahrzeug  gewählt  bat  Preuss. 
Recht  1.  c.  S  1812—15.  Hat  aber  von  der  in  ein  kleineres  Fahr- 
zeug während  der  Reise  geladenen  Waare,  zur  Rettung  dessel- 
ben und  seiner  Ladung  etwas  geworfen  werden  müssen,  so 
scheint  allerdings  die  Bestimmung  des  Preuss.  Rechts  1.  c.  $  1816 
am  consequentesten,  dass  dieser  Schaden  fürs  Erste  'von  dem 
Bording  (Leichterf^hrz^ug)  und  seiner  übrigen  Ladung  als  grosse 
Havarie  getragen  werde,  dass  aber,  was  die  von  der  Ladung  des 
Hauptschiffes  in,  den  Bor  ding -gebrachte  Ladung  dazu  beiträgt, 
wiederum  vom  Hauptsct^iffe  und  dessen  ganzen  übrigen  Ladung 
in  Havariegrosse  zu  vergüten  sei. .  Siohe  $  165.        .... 

Uebrigens  mit  dem  Vorwande,.  dass  bei  dem  Wurfe  selbst 
oder  bei  der  Auswahl  der  zu  werfenden  Sachen  übereilt  oder 
sonst  nicht  vorschriftsmässig  verfahren  sei,  kann  sich  kein  In- 
teressent von  Schiff  und  Ladung  gegen  Zahlung  seines  Havarie- 
grossebeitrags schützen,  sondern  er  darf  nur  den  Regress  gegen 
den  Schiffer  oder  den  anderweitigen  Urheber  des  Schadens 
nehmen.  Das  Gegentheil  würde  zu  unendlichen  Weitläufigkeiten 
führen  und  die  Ordnung^  des.  Seerechts  und  ^pezfiell  des  See- 
wurfs der  Willkür  des  Einzelnen  und  der  Ghicane  der  Advocaten 
Preis  geben.  ^Preuss.  Recht  1.  c.  $  1818. 

Hat  jäAMi  der  Sdiifferdas  Schiff  überladen  und  muss'  zu 
dessen  Erleichterung  die  auf  dem  Verdeck,  der  Schanze» 
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im  Boote  etc.  Uegeaden  Güter  werfen,  so  stimmen  die  See«- 
rechte  darin  überein,  dass  eine  Vergütung  als  Havariegrosse 
nicht  stattfinde  und  die  Eigenthümer  sich  nur  an  den  Schiffer 
halten  dürfen,  falls  die  Verpackung  dort  ohne  deren  Genehmigung 
geschah. 

Siehe  übrigens  wegen  des  Seewurfes  noch  $  165  sub  I. 

IV.  Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache  begründet,  dass  erst 
dann  von  Havariegrosse  die  Rede  sein  könne,  wenn  wirklich 
ein  in  Folge  der  bezeichneten  Handlungen  entstan- 
dener Schaden  vorliegt.  Wenn  daher  die  geworfenen  Güter, 
die  gekappten  Taue,  Anker  etc.  wiedergefunden  werden  und 
ihren  resp.  Eigenthümern  zu  Gute  kommen,  so  findet  keine 
Havariegrosse  statt  ^*)  und  zwar  absolut  nicht,  wenn  die  Eigen- 
thümer völlig  wieder  in  ihr  Eigenthum  vor  der  Gontribution 
nach  Havariegrosse  restituirt  worden  sind.  Dagegen  in  allen 
anderen  Fällen,  namentlich  wenn  bloss  tbeilweise  die  geworfenen 
Sachen  wiedergefunden  sind  oder  auch  wenn  für  die  geworfenen 
und  geborgenen  Gegenstände  Berglohn  und  andere  Ausgaben  zu 
zahlen  waren,  reicht  das  Factum  der  Werfung,  Eappung  etc. 
hin,  um  die  Schiffs-  und  Ladungsinteressenten  zu  berechtigen, 
das  Recht  der  Havariegrosse  und  deren  Gontribution  des  Schadens 
in  Anspruch  zu  nehmen. 

Die  Verluste  und  Schaden  bestehen  nicht  bloss  in  den  un- 
mittelbar geworfenen  Gütern,  gekappten  Tauen  etc.  Es  wird 
nämlich,  um  Jene  unmittelbar  nothwendigen  Beschftdigungshand- 
lungen  vorzunehmen,  nicht  selten  geschehen,  dass  man  andere 
Theile  der  Ladung  beschädigt  oder  einige  Theile  im  Schiffs- 
räume zerbrechen  oder  sogar  Löcher  in  das  Schiff  einhauen 
(säborder  le  navire)  muss.  Alle  diese  Schäden,  wie  überhaupt 
alle  Verluste  und  Beschädigungen,  welche  unmittelbar  bei  Ge- 
legenheit des  Seewurfes  erfolgen,  sind  nach  Havariegrosse  in 
Anrechnung  zur  Gontribution  zu  bringen,  cf.  P  a  r  d  e  s  s  u  s 
n.  736. 


IB.  L.  2.  S  7.  L.  4.  L.  8.  D.  de  lege  Rhodia  (14.  2.)  OUron  Seerecht 
Art.  33;  Hans.  Seerecht  IX.  arg.  Art.  3;  Placat  Philipps  II.  1.  c. 
Art.  13;  Rotterd.  A.  O.  arg.  Artikel  151.  152;  Preuss.  Seerecht 
'von  1727  cap.  VIII.  Art.  40;  Ordonn.  von  1681  Artikel  1&  tit.  du 
jct.  cm.  8). 
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Das  Spanische  Handelsgeaetebiieb  Art.  90S  bal  die  wie  es 
scheint  sehr  enipfehlenswertbe  praktische  Bestiniinuog«  dass  efaM 
HayariekJage  mehr  als  £in  von  Hundert  Qber  den  (jesammt- 
werth  von  Schiff  und  Laduog  betragen  müsse»  wenn  sie  in  den 
Gerichten  angenommen  werden  soll.  . 

Uebrigens  indem  wir  auf  die  Kapitel  vom  Strandrecbt 
und  von  der  Bergung  ($  144 — 152)  verweisen,  ist  hier  nur 
noch  der  Grundsatz  -  des  modernen  Seerechts  hervorzuheben, 
dass  in  dem  Werfen  keine  Derelict|on  liege  ^*),  dass 
also  auch  der  dritte  Finder  geworfener  Sacjien  selbige  zurück- 
zugeben verbunden  sei,  und  zwar  heutzutage  gegen  ein  billiges 
Berglohn. 

Werden  nach  einmal  abgethaner  Centribution  der  Schien 
nach  Havariegrosse  von  den  geworfenen  Gegenstanden  namhafte 
Bestandtheile^  den  Eigenthümem  wieder  restituirt,  so  versteht  es 
sich  wohl  von  selbst,  dass  dieselben  nachträglich  noch  zu  einer 
besonderen  Centribution  kommen  müssen.  Indessen  wird  man 
billiger  Weise  die  Eigenthümer  so  nachträglich  geborgener  Sachen 
nicht  an  und  für  sich  und  ausdrücklich  zu  einer  nachträglichen 
Aufmachung  der  Havariegrosse  verpflichten.  Die  Kosten  einer 
solchen  nachträglichen  Ergänzung  und  Entschädigung  werden  in 
der  Regel  nicht  Unbedeutend  sein  und  der  Gewinn  für  die  ein- 
zelnen Interessenten  demnach  gemeiniglich  geringfügig  sein. 
Dazu  bedenke  man,  dass  das  Berglohn  in  den  meisten  Ländern 
noch  ziemlich  hoch  ist  und  demnach  schon  dadurch  der  Werth 
des  Geborgenen  und  mithin  die  in  eine  nachträgliche  Contribu- 


19.  Lw  8.  oit,  L.  1.  C.  d.  naufr.  (IL  5):  Authentica  navigia  G.  de  fürt. 
(6.  2).  PreuBs.  Zollregl.  von  1674  Art.  21.  22;  Preuss.  Strandungs- 
reglement  10.  Nov.  1728  Cäp.  4.  Consolato  del  mare  cap.  160.  249. 
Doch  sind  die  Bestimmungen  des  Römischen  Rechts  zum  Theil 
widersprechend.  Vergl.  L.  43  $  U.  D  de  furtis  (47.  2),  womach 
wenigstens  von  dem,  der  seine  Sachen  ins  Meer  freiwillig  werfe, 
zu  vermuthen  sei,  dass  er  sie  dereliquire,  welche  verkehrte  Rechts- 
vermuthung  denn  zu  der  selbst  in  dem  tonst  so  strengen  Oi^ron- 
Bchen,  Seereeht  (Art.  32.  33)  sieh  findenden  Vorschrift  Veranlassung 
gegeben  hat,  dass  was  nicht  beim  Seewurf  als  aufgegeben  betrachtet 
werden  solle,  in  dicht  verwahrten  Kisten  oder  sonst  gut  verschlossen 
und  verpackt  sein  müsse.  Doch  sind  wohl  heut  zu  Tage  diese 
PriUomtionen  und  Bestimmungen  AmBitUdi  für  antiquirt  zu  halten. 
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tion  kommende  Gegenstände  nur  «nn  so  geringfbgiger  werden 
müssen.  Aus  Riesen  Gründen  scheint  es  zweckmässig ,  wegen 
unnütziger  Weitläufigkeiten  solche  Heranziehungen  zu  einer 
naehträglichen  Gontribution'  möglichst  selten  zu  machen  oder 
wenigstens  an  gewisse  Bedingungen  zu  knüpfen;  Zwar  möchten 
wir  dieselben  nicht  gerade  erst  von  der  Erhebung  der  Klage 
eines  betheiUgten  Interessenten  gegen  den  EigenUiümer  des  ge- 
borgenen Gutes  abhängig  machen.  Dagegen  scheint  es  zweck- 
mässig, den  Eigenthümer  nur  zur  beglaubigten  Anzeige  von  dem 
reinen  Werthe  des  nachträglich  geborgenen  Gutes  bei  dem  be- 
k^fienden  Handels-,  See-  oder  Admiralitätsgerichte  zu  yerpflich- 
ten  und  dieses  mag  erst  darüber  entscheiden,  ob  der  Werth  des 
Geborgenen  bedeutend  genug  sei,  uxß  ein  neues  Verfahren  in 
der  bereits  abgewickelten  Havariesache  eintreten  zu  lassen.  Die 
Particularreehte  sollten  nach  gewissen  Procenten  bestimmen, 
wenn  eine  Vertheilung  nachträglich  eintreten  müsse  oder  nicht 
In  der  Praxis  ist,  soviel  ich  .weiss,  dergleichen  nachträgliche 
Contribution  selten.   Siehe  $  165. 

y.  Schiff  und  Gut  oder  doch  wenigstens  das  eine  durch 
das  andere  müssen  durch  den  vorsätzlich  verursachten  Schaden 
auch  wirklich  gerettet  sein.  Denn  nur  wenn  dieser  bei 
der  absichtlichen  Zufügung  des  Schadens  im  Auge  gehabte 
Zweck  erreicht  ist,  kann  von  einem  Ansprüche  der  Schadens- 
ihteressenten  auf  Contribution  nach  Havariegrosse  die  Rede  sein. 
Wird  die  Rettung  demnach  nicht  erreicht,  so  findet  überhaupt 
keine  Havariegrosse  und  keine  Contribution  statt  ><^).  Juristisch 
ist  es  zwar  gleichgültig*,  wie  viel  von  Schiff  und  Gut  am 
Werthe  durch  die  geschehene  Werfung',  Strandung  etc.  zuletzt 
aus  der  Seegefahr  gerettet  sei;  aber  es  scheint  nicht  zweck- 
mässig, wegen  der  in  den  meisten  Ländern  sehr  bedeutenden 
Kosten  der  Aufmachung  der  Havariegrosse,  auf  Contribution 
nach  Havariegrosse  zu  dringen,  wenn  nicht  Schiff  und  Gut  vor- 
aussichtlich ein  Erkleckliches  mehr  werth  sind,  als  die  Kosten 
der  Aufmachung,  der  dabei  für  die  Interessenten  nothwendigen 
Ausgaben,  wie  Mandatariengebühren,  Reiseausgaben  etc.  Man  wird 
sonst  unnöthiger  Weise  in  Weitläufigkeiten  gestürzt  und  erhält 
am  Ende  doch  gar  nichts  oder  doch  nur  sehr  Unbedeutendes 


20.  Span.  Recht  1.  c.  Art.  943.  Es  findet  dann  parüculäre  Havarie  statt. 
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an  £atsdhädigiiBg.  Am  sachgemässesten  sdieint  es  in  allen 
solchen  Fällen ,  sich  ohne  f^mliche  Aufmachung  mit  den  ver-i- 
schiedenen  Interessenten  in  Pausch  und  Bogen  abzufinden  *^). 

Wenn,  indem  die  Rettung  von  Schiff  und  Gut  trotz  der 
Werfung  nicht  erfolgt  ist,  von  dan  geworfenen  Gütern  einige 
gerettet  werden,  so  verbleiben  solche  ihren  respectiven  Eigen- 
tbUmern,  ohne  dieselben  zu  einer  Gontribution  für  die  übrigen 
zu  verbinden  **)•   Siehe  $  165. 

Gewöhnlich  sagt  man  nun*'),  daas  die  beabsichtigte  Rettung 
von  Schiff  und  Gut  nur  aus  der  eben  obschwebenden  Gefahr 
geschehen  zu  sein  brauche  und  dass  der  spätere  Untergang  des 
einmal  geretteten  Gegenstandes  die  Gontribution  nach  Havarie- 
grosse nicht  aufheben  könne.  Doch  ist  dies  wohl  nur  im  folgen- 
den Sinne  und  mit  folgenden  Modifieationen  zu  verstehen.  Der 
Hauptgrundsatz  nioBlich  für  die  Anwendung  obigen  Satzes  muss 
der  im  Seerecht  vielfach  sieh  geltend  machende  Grundsatz  sein, 
dass  nach  Seerecht  im  Allgemeinen  nur  eine  Haftung  von  Schiff 
und  Gut  für  seerechtliche  Verbindlichkeiten  stattfinde.  Dies  auf 
die  Havariegrosse  angewandt,  ergiebt  als  Resultat,  dass  die  Gon- 
tribution nur  stattfinden  könne,  soweit  Etwas^  auch  aus  einer 
naditräglich  erst  entstandenen  Gefahr  für  Schiff  utid  Gut,  ge- 
rettet worden  ist.  Wenn  also  das  Schiff  und  Xjut  aus  der  ersten 
bei  der  Werfung  obschwebenden  Gefahr  gerettel  worden  ist  und 
nun  ohne  dass  an  einem  Orte  ausgeladen  oder  auch  irgendwo 
bereits  die  Havariegrosserechnung  zur  Ausführung  gebracht  sei, 
anf  der  weiteren  Fahrt  eine  neue  Gefahr  Schiff  und  Gut  über- 


21.  Die  Seerechte  sprechen  meist  [allgemein,  wenn  das  Schiff  ge- 
rettet ist  oder  wenn  die  Rettung  ejrfolgt  ist.  Das  Preuss. 
Allg«  Landrecht  II.  8.  $  1790  drückt  sich  besser  aus  und  setzt  vor- 
aus: »dass  durch  die  Verwendung  oder  Beschädigung  der  Zweck 
der  Rettung  ganz  oder  zum  Theil  erreicht  worden  sei.** 

22.  Hamburg.  Assecuranz.  O.  tit.  XXII.  Artikel  9;  L.  5.  pr.  D.  ad  leg. 
Rhod.  Damit  steht  auch  die  allgemeine  Bestimmung  des  in  der 
vorigen  Note  ausgeschriebenen  Preussischen  Rechts  nicht  im  Wider- 
spruch. 

Sa.  So  Pohls,  L  c.  S.  635;   cf.  L.  4.  pi;.  S  1.  D.  14.  2.     Ordonn. 
-  1681.  arg.  art.  16.  tit  du  jet  (III.  g);  Piantanida,  1.  o.  II. 
p.  203.  n.  49.  -«  Unsere  ^modificirte  Ansieht  wird  durch  die  Be- 
stimmungen der  neueren  Seerechte  unteiatützt. 
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kommen  und  darin  beide  ganz  untergehen ,  so  kann  von  einer 
Havariegrosse  in  Folge  der  Werfung  in  der  ersten  Gefilur  nicht 
mehr  die  Rede  sein.  Wurde  dagegen  aus  der  zweiten  Gefahr 
etwas  gerettet,  so  unterliegt  dies  der  Contrib'ution  nach  Havarie- 
grosse  aus  der  ersten  Gefahr»  Z.  B.  *^)  von  der  Ladung  wurde 
für  2000  Thlr.  Waare  geworfen  bei  der  ersten  Gefahr  und  das 
Schiff  wurde  dadurch  gerettet.  Bei  einem  im  Verfolge  der  Rels^ 
entstandenen  abermaligen  UnglQck  aber  blieb  dieses  Schiff  und 
es  wurde  «or  für  8000  Thlr.  an  Waare  gerettet.  Dann  müsste 
diese  mit  zu  dem  Schaden  des  bei  dem  ersten  Unfall  geworfenes 
Gutes  beitragen.  Das  Kapital,  wovon  die  Ladung  contribuirt, 
wäre  demnach  10,000  Thlr.  Das  Geworfene  muss  nämlich  seinen 
Antheil  ebenfalls  mit  beitragen,  weil  es  bezahlt  wird. 

Das  Spänische  Handelsgesetzbuch  Art.  944  sagt  in  dieser 
Beziehung:  Wenn  das  Schiff,  nachdem  es  aus  der  Gefahr,  die 
zur  grossen  Havarie  Veranlassung  gegeben,  gerettet  worden  isj;, 
im  Verfolg  der  Reise  durch  einen  anderen  Unfall  veclpren  geht: 
so  dauert  für  die  aus  der  ersten  Gefahr  geborgenen  Güter,  die 
sich  bis  nach  dem  Verluste  des  Schiffs  erhalten  haben,  die  Ver- 
pflichtung, zur  grossen  Havarie  beizutragen,  fort,  nach  dem 
Werthe  in  ihrem  derzeitigen  Zustande  und  nach  Abzug  der  zu 
ihrer  Bergung  verwendeten  Kosten.  —  Das  Prexiss.,  Recht  1.  c. 
§  1792~.d4  erklärt:  $  1792.  ist  aber  nach  überstandener  Gefahr 
Schiff  und  Ladung  durch  neue  Unglücksfälle  verloren  gegangen: 
so  fmdet  keine  Vertheilung  (nämlich  in  Hav^riegrosse)  statt, 
sondern  ein  Jeder  trägt  seinen  Schaden.  -^  S  1*^93.  Wird  hin^- 
gegen  ein  Theil  der  Ladung  geborgen^  oder  freigegeben:  so 
müssen  dessen  Eigenthümer  davon  zu  der  bei  dem  vorigen  Un- 
glücksfalle entstandenen  grossen  Havarey  eben  so  beitragen,  ab 
ob  der  neue  Unglücksfall  sich  nidit  ereignet  hätte.  ->  $1794. 
£in  Gleiches  gilt  von  den  Rhedern,  wenn  das  genommene 
Schiff  wieder  frei  gegeben  oder  ausgelöst  wird;  ferner 
wenn  zwar  das  Schiff  durch  Wind  und  Wettei'  neue  Unfälle  er- 
litten hat,  jedoch  nicht  ganz  verloren  gegangen,  sondern  davon 
mehr  gerettet  ist,  als  die  Bergungskosten  betragen.   S.  $  165. 

Wurden  dagegen  in  einem  Hafen  Güter  unterwegs  nach  der 
ersten  Gefahr  ausgeladen,  so  haftet  deren  Werth  unbedingt  für 


24.   cf.  Kiefeker,  1.  e.'S. 
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die  Contribution,  auch  wenn  das  übrige  Gut  sammt  dem  Schiffe 
in  einer  späteren  Gefahr  vdllig  untergegangen  sein  sollte;  und 
im  Fall  diese  Güter  von  dem  Eigenthümer  zur  Zeit  der  Auf- 
mafihung  der  Uavariegrosse  bereits  verkauft  sein  sollten,  so  haftet 
er  bis  wi  ihrem  Werthe  mit  seinem  gesammten  Vermögen.  — 
Das  P  reu  SS.  Recht  I.  c  $  1791  bestimmt  ganz  allgemein:  £in 
Schiff  rauss  zur 'grossen  Haverey  beitragen,  wenn  dasselbe  nach 
überstandener  Gefahr  einen  Hafen  erreicht  hat. 

S  164.    Pflichten  des  Schiffers. 

Aus  der  bisherigen  Darstellung  erhellt,  dass  bei  der  Havarie- 
grosse  dem  Schiffel*  ein  grosser  Spielraum  für  eine  freie  Thätig- 
keit  gegeben  ist.  Wie  [er  im  Einzelnen  zu  handeln  habe,  ist 
bereits  $  163  näher  angegeben.  Hier  ist  nur  darauf  aufmerksam 
zu  machen,  dass  der  Schiffer  überall  im  Interesse  der  Interessen- 
ten von  Schiff  und  Ladung  zu  verfahren  habe,  ferner  dass  er  aber 
auch  von  aller  Verantwortlichkeit  wegen  seiner  in  solchen 
Havariefällen  vorgenonamenen  Handlungen  frei  sei,  wenn  er  nur 
nachweist,  dass  er  als  ein  pflichtgetreuer  Mandatar^  als  ein  sach- 
kundiger Schiffer  und  den  Umständen  gemäss  gehandelt  habe, 
sollte  auch  durch  $eine  Handlungen  noch  so  viele  Opfer  von 
Schiff  und  Gut  gebracht  sein.  Durch  die  Verklarung  hat  der 
Schiffer  sein  Benehmen  zu  rechtfertigen  und  spricht  diese  iür 
ihn,  so  muss  man  sein  Benehmen  überhaupt  dergestalt  für 
rechtsbeständig  halten,  dass  der  Schiffer  nun  weiter  und  ander- 
weitig sich  auf  einen  Beweis  der  Rechtsbestäodigkeit  seines 
Thuns  sich  nicht  einzulassen  braucht,  sondern  dass  nun  viel- 
mehr die  Schiffs-  und  Ladungsinteressenten  einzig  durch  Führung 
eines  Gegenbeweises,  also  namentlich  gegen  ^lie  Verklarung,  das 
Benehmen  des  Schiffers  als  schuldbar  darzuthun  haben. 

Der  Richter  wird  aber  hier  überall  bei  Beurtheilung  des 
Benehmens  des  Schiffers  die  Billigkeit  vorwalten  lassen  müssen. 
Auch  athmen  namentlich  schon  die  alten  Seerechte  und  See- 
usanzen  gerade,  in  dieser  Materie  den  Geist  der  Billigkeit  Es 
darf  nicht  vergessen  werden,  dass  der  Kapitain  hier  immer 
unter  der  Wucht  einer  drohenden  Gefahr,  unter  dem  lastenden 
Einflüsse  einer  gerechten  Furcht  nicht  bloss  für  Schiff  und  Gut, 
sondern  auch  für  sein  und  seiner  Leute  und  vielleicht  auch  der 
Passagiere  h^hm  bandeln  rnus»* 
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S  165.    Einzelne  Fälle  der  HavariegroMe  *•}. 

Gemäss  den  von  uns  aufgestellten  Erfordernissen  gehören 
Yorzüglich  folgende  einzelne  Fälle  zur  Havariegrosse,  welche  in 
den  neueren  Seerechten  meist  ausdrücklich  als  sdche  aufgefljihrt 
werden.  Es  ist  nun  damit  keineswegs  die  Summe  aller  hier 
möglicher  Weise  vorkömmenden  Fälle  erschöpft.  Doch  sind  es 
die  wesentlichen,  aus  denen  mit  Hülfe  analoger  Interpretation 
leicht  alle  noch  übrigen  concreto^  Fälle  sich  beurtheilen  lassen. 

I.  Das  Werfen,  der  Seewurf.  Davon  sind  bereits  in 
S  163  die  näheren  Details  angegeben.  Die  Ansicht  älterer  Juristen, 
namentlich  Cleirac's*«),  als  ob  dem  Schiffer  ein  Privilegium 
zustände,  sich  weigern  zu  dürfen,  seine  Güter  zuerst  zu 
werfen,  ist  als  äntiquirt  zu  betrachten.  Der  Schiffer  steht  hier 
in  Bezug  auf  die  von  ihm  selbst  geladenen  Güter  allen  übrigen 
Ladungsinteressenten  völlig  gleich. 

Im  Allgemeinen  ist  ferner  alles  auf  dem  Schiffe  befindliche 
Gut,  mag  es  nun  zur  eigentlichen  Ladung  oder  zum  Schiffe 
selbst  als  nothwendiger  oder  zufälliger  Bestandtheil  oder  der 


25.  Vergleiche  besonders  Pohls,  I.  c.  S.  637—651.  Die  neueren  See- 
rechte spezificiren  die  hieher  gehörigen  Fälle  sehr.  Das  Span. 
Handelsgesetzbuch  Art,  936  zählt  12  Fälle  auf,  das  Holländische 
Art.  699  sogar  23,  das  Franz.  Art.  400  etwa  K);  die  Preussische 
Assec.-Ordnung  1766  Abschn.  25.  $218  hat  23,  das  Prenss.  Allg. 
LMidrecht  II.  8.  $  1800  auch  etwa  10  Fälle.  Die  älteren  Seerechte 
geben  meist  die  einzelnen  Fälle  nicht  so  detailUrt  an  und  ? erbreiten 
sich  vorzugsweis%  über  den  eigentlichen  Seewurf.  Auch  ist  kein 
neueres  Seerecht  vollständig.  Doch  soll  wohl  Überall  die  Au&ählung 
einzelner  Fälle  in  den  Particularrechten  nicht  so  verstanden  werden, 
als  ob  die  nicht  erwähnten  Fälle  ausgeschlossen  seien,  sondern 
scheinen  die  angeführten  nur  als  die  vornehmsten  Beispiele  ange- 
sehen werden  zu  sollen,  um  so  mehr,  da  alle  neueren  Seerechte  I.  c. 
eine  allgememe  Nummer  enthalten,  unter  die  sich  füglich  viele 
andere  nicht  erwähnte,  namentlich  analoge  Fälle  bringen  lassen. 
Die  Russisch-Kaiserl.  Ordnung  der  Handelsschiffahrt 
§  234—58  bestimmt  zwar  Ober  einzelne  Details  der  Havariegroite 
recht  klar,  bietet  aber  dureham  nichti  Besonderes  und  Neues  dar. 

26.  Us  et  coutumes  de  la  mer,  ad  Art.  8  des  jugemens  d'Ol^fon. 
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Schiffsbesatzung  selbst  oder  nicht  angehören  **),  der  Werfung 
unterworfen ,  doch  nach  einer  $  103  angegebenen  Reihenfolge. 
Selbst  Geld  und  Pretiosen,  namentlich  auch  der  Passagiere, 
unterliegen  nöthigenfalis  der  Werfung,  obgleich,  da  kostbare 
Gegenstände  möglichst  zuletzt  geworfen  werden  sollen,  deren 
Werfung  nicht  leicht  geschehen  wird.  Doch  steht  jetzt  fest,  dass 
Kleider,  Gelder,  Pretiosen,  die  man  am  Leibe  trägt,  nicht  con- 
tribuiren  *•). 

Sodann  pflegt  auch  Mund-  und  Kriegsproviant  aus  leicht 
begreiflichen  Gründen  von  der  Werfung  ausgenommen  zu  sein, 
doch  wohl  nur  bis  zum  allernothwendigsten  Bedarf. 

Die  Hauptfälle  des  Seewurfs  sind  zwar  unstreitig  die,  dass, 
im  seichten  Fahrwasser  oder  indem  es  auf  den  Strand  oder  Un~ 
tiefen  gerathen  ist,  einmal  das  Schiff  zum  Weitersegeln  nicht 
Wasser  genug  hat  und  darum  erleichtert  werden  muss,  und 
sodann,  dass  es  vom  Feinde  verfolgt  sich  durch  Werfung  der 
Ladung  zu  erleichtem  und  dadurch  zum  Schnellersegeln  zu  be- 
ftihigen  sucht,  um  dem  Verfolger  um  so  besser  entfliehen  zu 
können.  Aber  es  lassen  sich  auch  noch  andere  Fälle  denken, 
z.  B.  wenn  Schiff  und  Gut  durch  die  rein  zufällig  entstandene 
Beschaffenheit  einer  eingeladenen  Waare  vernichtet  zu  werden 
oder  wenn  z.  B.  ein  Schiff  mit  Pulver  beladen  ist  und  nun  Feuer 
ausbricht,  so  werden  jene  gefährlichen  Güter  und  namentlich 
resp.  jene  Pulverfässer  geworfen  werden  dürfen. 

Im  Falle  eines  Seewurfs  contribuirt  das  Schiff  und  sowohl 
die  geretteten  wie  die  geworfenen  Güter  zur  Havariegrosse. 
Nicht  weniger  wird  die  Fracht  von  beiden  dazu  herangezogen**). 
Doch  enthalten  die  einzelnen  namentlich  älteren  Seerechte  manche 
modificirende  Bestimmung.    Nach  dem  Consolato  del  mare 


27.  Vefgl.  Span.  Handellgesetzbuch  Art.  936  n.  2. 

28.  So  nehoß  das  Wisbysehe  Seerecht  Art.  38.  n.  4.  Placat  Philipps  H. 
1Ö6S.  1  c.  Art  7.  Freilich  ist  der  Goidon  de  la  mer  anderer  Mei- 
nung (chap.  5.  Art.,  26). 

29.  Holl&nd.  Handelsgesetzbuch  Art.  6d8  und  727;  Span.  Art.  937; 
Preussische  Allg.  Landrecht  H.  8.  $  1868  etc.  Ol^ron  Seerecht 
Art.  8  i.  f.  Hanseat,  tit.  VIU.  Artikel  3.  Verordnung  Karls  V. 
1551  Art.  41.  Placat  Philipps  II.  1.  c.  Art.  6.  Rotterd.  A.  O. 
Art  114.   Preuss.  Seerecht  von  1727  Art  32  ff. 
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cap«  96  kann  sich  der  Schiffer  von  der  Coniribution  für  die 
ganze  Fracht  befreien ,  wenn  er  auf  die  Fracht  von  defn  ge- 
worfenen Gütern  verzichtet.  Nach  der  Ordonnanz  von  1681 
Art.  7  (Ul.  8),  nach  der  Preuss.  Assecuranz-Ordnung  v.  1766 
I.  c.  S  234,  sowie  von  den  neueren  Seerechten  nach  dem  Code 
de  com.  fran^ais  Artikel  304  und  401,  soll  das  Schiff  und  die 
Fracht  nur  zur  Hälfte  des  Werthes  beitragen.  Nach  dem  Ol^ron 
Seerecht  Art.  8  soll  der  Schiffer  die  Wahl  haben,  ob  er  für  das 
Schiff  oder  für  die  Fracht  beitrage^  Will;  und  nach  demWisby 
Seerecht  Art.  38,  Placat  Philipps  IL  1.  c.  Art.  6,  Rotterd.  A.  O. 
Artikel  114,  soll  In  dieser  Beziehung  diem  Kaufmanne  die  Wahl 
zustehen.    Siehe  besonders  N.  XJV.  dieses  |. 

Nicht  in  Contribution  ersetzt  werden  von  den  geworfenen 
Gütern  diejenigen,  welche  auf  dem  Verdecke  lagen,  ferner  be- 
sondere Kostbarkeiten,  die  dem  Schiffer  niclit  als  solche  declarirt 
worden  sind^®),  sowie  überhaupt  heimlich  in  da§  Schiff  geladene 
Güter. 

Endlich  ist  für  den  Seewurf  als  wesentliche  Bedingung  der 
Contribution  zu  betrachten,  dass  dadurch  das  Schiff  oder  Gut 
seinen  wesentlichen  Theilen  nach  gerettet  sei.  Die  Seerechte 
sind  nicht  sehr  deutlich.  Siehe  S,  89.  90.  §  163.  Vergl.  Kent 
1.  c.   Pothier  tit.  avaries  n.  113. 

IL  Derjenige  Schaden,  welcher  durch  den  Seewurf  den 
übrigen  Gütern  oder  dem  Schiffe  zugefügt  worden  ist,  also  eine 
Folge  des  Seewurfes  war  3^).  Dabei  scheint  es  gleichgültig,  ob 
der  Schaden  mittelbar  oder  unmittelbar  durch  die  Massregel  des 


30.  So  schon  das  Seerecht  von  Wisby  Art.  38  und  die  Rotterd.  A.  O. 
Artikel  3. 

31.  Kent,  comm.  1.  c.  S.  235.  Die  Seegesetze  sprechen  nur  von  Scha- 
den an  den  Gütern,  sind  aber  wohl  wie  im  Text  auszudehnen. 
Span.  Recht  I.  c.  Art.  9S6.  n.  2.  Ho  11.  Recht  I.  o.  Art.  698  n.  5. , 
Eamh.  S^ut^n  II.  16.  Art.  4.  H^wb.  A^ec-OrdAttug  2U  Axt  9. 
S  8,  wo  es  heisst:  der  Schaden  solcher  Güter,  die  über  der  Werfung 
verärgert,  d.  h.  welche  bei  Gelegenheit  des  Seewurfis  beschädigt 
worden  sind^  z.  B.  es  werden  Waaren  geworfen;  dadurch  werden 
die  übrigen  dem  Seewgsser  ausge^setzt  und  nun  beschädigt.  Doch 
muss  natürlich  jede  solche  3escl^ädigung  eine  Folge  der  Wjei/ung 

>  sein«    cC  Klrcfeker  1.  c.  S.  37.     Weijtsen  1.  c.  ^20.   Stjcvens, 
essay  Art.  1.  n.  ^..  «Dei;. zufüge  iSeb^den. gehört  nicht  hieher. 
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Seewurfes  herbeigeföhrt  sei,  wenn  nur  nachgewiesen  wird,  dass 
ahne  den  Seewurf  jener  Sehaden  wahrscheinlicher  Weise  nicht 
entstanden  wäre.  Dies  scheint  die  Billigkeit  in  diesem  kritischen 
Verhältnisse  zu  verlangen.  Doch  wird  ein  an  sich  zufälliger 
Schaden,  wenn  derselbe  auch  ohne  die  Werfnng  vielleicht  nicht 
hätte  passiren  können,  füglich  nicht  hieher  gehören,  wenn  man 
nicht  aus  Rücksichten  einer  vermeintlichen  Billigkeit  die  Rechts- 
begrifie  völlig  erschüttern  wilP^). 

III.  Um  so  mehr  wird  consequenter  Weise  derjenige 
Schaden  hieher  zu  zählen  sein,  der  Schiff  oder  Gut  absichtlich 
zugefügt  wurde,  um  zum  Werfen  zu  gelangen,  z.  B.  das  Ein- 
hauen von  Löchern  in  das  Schiff,  um  leichter  werfen  zu 
können.    Siehe  n.  VI. 

IV.  Die  Masten,  die  mit  Vorsatz  zerbrochen,  gekappt,  un- 
brauchbar gemacht  werden,  zum  gemeinen  Besten  natürlich. 

V.  Die  Segel  oder  die  Taue,  die  man  zerschneidet,  kappt, 
und  die  Anker,  die  man  im  Stiche  lässt,  um  das  Schiff  im  Sturm, 
vor  Feindesgefahr  und  aus  ähnlichen  für  Schiff  und  Gut  gefähr- 
lichen Nöthen  zu  bergen. 

VI.  Ueberhaupt  jede  dem  Schiffe  und  irgend  einem  Schiffs- 
geräthe  zu  dem  genannten  Zwecke  absichtlich  zugefügte  Beschä- 
digung, z.  B.  das  Einbauen  von  Löchern.  Diese  Beschädigung 
kann  zum  Werfen  oder  zum  Lichtern  oder  zum  Bergen  der 
Güter  geschehen  oder  um  das  Abfliessen  des  Wassers  zu  be- 
fördern, und  versteht  es  sich  unter  Anderem  von  selbst,  dass 
auch  der  Schaden  hieher  gehört,  welche  sodann  z.  B.  durch 
solches  Wasser  der  Ladung  zugefügt  worden  ist*^). 

Uebrigens  autorisirt  schon  eine  wohl  begründete  Furcht 
den  Schiffer  zu  derg^eicl^en  Besi^hädigungen. ,  Wenn  z.  B.  ein 
Schifler  in  Admiralsohaft  oder  unter  Convoi  segelt  und  die  übrigen. 
Sehifle  Wären  bereits  unter  Segel,  .er  aber  könnte  seine.  Anker 
nicht  schnei}  genug  heraudwinden  und  kappte  sie  aus  Furcht, 
er  m§<;hte  sich  vers^poen  und  dadur<^b  Schiff  und  Gut  in  G^- 


B3L  Anderar  Meiamig  soheint  Benekey  System  XV.  S.  17  ff.  Dagegen 
ist  tehOn  Fökls  1.  «.  639^  obwohl  derselbe  nicbt  recht  klar  ist. 

SU:  Die  Bestimtiuiigeii  dieser!  Nunuiur  finden  -  sich  namentlich  im 
H<A1. .  Handelsgesetzbuch  Art  ß^  .n, .  ß,  uiifl  seheinen  v^ll^  gerechte 
fertigt  durch  die  Natur  der  Havariegrosse. 
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fahr  setzen;  so  gehört  der  Schaden  in  Havariegrosse.  So  schon 
Weijtsen  1.  c.  $  18  und  Langenbeck  1.  c.  S.  175,  sowie 
Rotterd.  A.  O.  $89. 

VIL  Namentlich  gehört  auch  die  Beschädigung  hieher, 
welche  absichtlich  unternommen  wird,  um  eine  durch  Zufall 
entstandene  Beschädigung  der  Masten,  Raaen  etc.,  die  dem  Schifi 
im  Laufe  hinderlich  oder  sonst  gefährlich  würden,  unschädlich  zu 
machen,  z.  B.  der  Blitz  schlägt  in  einen  Mast  ein.  Dieser  brennt 
oder  stürzt  über  das  Schiff  weg.  Es  ist  demnach  nothwendig, 
Segel  und  Taue  zu  beschädigen,  um  den  hindernden  Mast  über 
Bord  zu  werfen.  Diese  Beschädigung  gehört  zur  Havfiriegrosse» 
nicht  aber  der  durch  den  Mast  selbst  zugefügte  Schaden^  obgleich 
hier  die  Unterschiede  nicht  selten  ihre  grossen  Schwierigkeiten 
haben  werden.  Ankertaue,  welche  zur  Zeit  des  Schneidens 
schon  aus  einem  anderen  Grunde  als  verloren  zu  betrachten 
waren,  gehören  nicht  in  Havariegrosse. 

VIII.  Ich  kann  keinen  vernünftigen  Grund  absehen,  warum 
das  auf  Grund  des  Seewurfs  über  Bord  geworfene,  gekappte 
oder  sonst  beschädigte  Schüfsboot  nicht  zur  Havariegrosse  ge- 
hören sollte,  gleichviel  wo  und  wie  es  auf  dem  Schiffe  ange- 
bracht sei,  wenn  es  nur  nach  Seemannsbrauch  ord- 
nungsmässig  und  sicher  lag  und  befestigt  war,  in  den 
Ringbolzen  oder  Windvieringen  etc.  Doch  sind  die  Parttcttlar- 
rechte  zum  Theil  ausdrücklich  abweichender  Meinung.  Nach 
dem  Preussischen  Allg.  Landrecht  U.  8.  $  1853  gdiört  der  ^  dem 
Schiffsboote'  zugefügte  Schaden  nur  dann  in  Havariegrosse,  wenn 
dasselbe  auf  dem  Verdecke  befestigt  ist  Ebenso  schon  nach 
den  alten  Rotterdamer  und  Copenhagener  Verordnungen.  Nach 
Preuss.  Seerecht  von  1727  VlIL  Art.  ^9  schon  soll  das  an  der 
Aussenseite  des  Schiffes  (z.  B.  am  Stern)  angehangene  Boot  amt 
Havarie  contribuiren,  wenn  es  gerettet  wurde,  dagegen  nicht  in 
Havariegrosse  ersetzt  werden,  wenn  es  geworfen,  gekappt  etc. 
wurde.  Deber  die  Englische  Praxis  sagt  Stevens  L  c  Art  1: 
Sind  die  Böte  gehörig  an  den  Windvieringen  befestigt  ge- 
wesen, so  ist  es  gebräuchlich,  ihre  Werfüng  als  Havariegrosse 
anzusehen}  nicht  aber,  wenn  sie  an  den  Penterbalken  über 
dem  Spiegel  des  Schiffes  gehangen  haben,  weil  man  das  niclit 
als  eine  sichere  Stelle  für  ein  Boot  ansieht.  Vergl.  auch  Abbott 
1.  c.  (6)  S.  429. 
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Schon  Weijtsen  (van  avarijen  $  21)  nähert  sich  unserer 
Ansicht.  Er  meint,  wenn  das  Boot  wegen  der  Ueberladung, 
selbst  auf  dem  Verdeck  des  SehifTes,  durch  den  habgierigen 
Schiffer  nicht  an  seinem  ordentlichen  Platze  (auf  dem  Verdecke) 
liege,  oder  wenn  es  selbst  mit  Gütern  beladen  sei,  was  gegen 
die  seemännische  Ordnung  von  einem  nach  viel  Fracht  gierigen' 
Schiffer  geschehe,  indem  ein  Boot  immer  in  Bereitschaft  zu 
Diensten  des  Schiffe«  sein  müsse:  so  solle  das  geworfene  Boot 
nicht  in  Havariegrosse  gerechnet  werden.  Fast  ebenso  ist  die 
Bestimmung  der  Rotterd.  Assec.-Ordnung  von  1721  Artikel  90, 
und  auch  Langenbeck  1.  c.  S.  171.  72  scheint  dies  zu  billigen. 

IX.  Stranden.  Wenn  ein  Schiff,  um  einem  totalen  Ver- 
luste yorzubeugen  oder  um^  einem  Feinde  zu  entgehen  oder 
überhaupt  zum  Besten  von  Schiff  und  Ladung  in  einer  dringen- 
den Gefahr,  absichtlich  auf  den  Strand  gesetzt  wird,  so  gehört 
aller  dadurch  entstandene  Schaden  in  Havariegrosse.  Damit 
stimmen  denn  nicht  bloss  die  Gebräuche  zur  See  überein,  son- 
dern es  enthalten  auch  ältere  und  neuere  Seerechte  ausdrück- 
liche Vorschriften  darüber  •*). 

Namentlich  muss  hier  der  Fall  hergehören,  wo  die  Stran- 
dung vorgenommen  wird,  um  wenigstens  die  Ladung  zu  bergen, 
ja  dies  ist  gewiss  nicht  selten  die  eigentliche  Absicht  dabei  und 
es  entspricht  der  Billigkeit  und  der  innersten  Natur  der  Havarie- 
grosse, gerade  in  diesem  Falle  die  Contribufcion  eintreten  zu 
lassen.  Das  Preussische  Recht  II.  8.  S  1820  bestimmt  denn  dies 
auch  ganz  ausdrücklich.  Erhellet  dagegen  aus  den  Umständen 
klar,  däss  die  Strandung  bloss  in  der  Absicht  geschehen  ist,  um 
das  Leben  oder  die  Freiheit  der  Equipage  zu  retten:  so  wird 
der  entstandene  Schaden  selbst  alsdann,  wenn  das  Schiff  unter- 
gegangen, aber  die  ganze  Ladung  gerettet  worden,  nur  für  par- 


34.  CoMoUto  del  mare  cap.  192.  Placat  Philipps  II.  1.  c.  ikrtikel  6. 
Preuss.  Seerecht  1727  I.  c.  Art.  7.  Preuss,  AUg.  Landrecht  IL  8. 
S  182D.  Holland.  Handelsgesetzbuch  Art.  699.  n.  15.  Span.  arg. 
Art  936  n.  7.  arg.  n.  8^  Art.  400  des  Franz.  Handelsgesetzbuches. 
Dagegen  hat  sich  in  neueren  Zeiten  aus  sehr  schwachen  Gründen 
Stevens  (eetsay  on  average)  erklärt.  Doch  ist  der  Fall  des  absicht- 
lichen Strandens  nach  Englischer  Praxis  Havariegrosse.  Siehe  Abbott 
1.  c.  (6)  S.  433  ff. 
T.  EaltMiborn  Seerecht  U.  7 
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ticuläre  Havarie  geachtet    Preussische  Allgem«  Landrei^  II.  8. 
S  1821. 

Wenn  wegen  des  Wiederflottiaachens  des  äcbiffes  zur  Er- 
leichterui^  desselben  Waaren  in  das  Boot  oder  in  Leichterschiffe 
geladen  werden  müssen,  so  gehören  die  dabei  aufgelaufenen 
Kosten  in  Havariegrosse ,  nicht  weniger  die  Schäden  oder  der 
totale  Verlust  an  den  so  ausgeschifften  Gütern  sowohl  während 
der  etwanigen  Lagerung  als  auf  dem  Hin-  oder  Rücktransporte 
vom  oder  ins  Schiff.  Die  Voraussetzung ,  dass  das  Schiff  aus 
der  obscbwebenden  Gefahr  wirklich  gerett^  worden  ist,  wird 
dabei  in  dem  Falle  nicht  vorhanden  zu  sein  brauchen,  wenn 
das  Schiff  gerade  in  der  Absicht,  um  wenigstens  die  Ladung  zu 
retten,  auf  den  Strand  gesetzt  worden. ist.  S.  die  folg.,  Nummern. 

Es  ist  die  Frage  aufgeworfen,  wenn  überhaupt  das  ganze  Schiff 
untergeht  durch  das  absichtliche  Stranden,  dagegen  die  Ladung, 
ganz  oder  tiieilweis  gerettet  wird,  ob  dann  von  Havariegrosse 
die  Rede  sein  könne?  Es  ist  hier  nun  fürs  Erste  zu  unter- 
scheiden, um  die  Frage  leichter  zu  beantworten.  Lag  bei  dem 
auf  den  Strandsetzen  gerade  nur  die  Absicht  vor,  wenigstens  die 
Ladung  zu  retten,  so  kann  es  nicht  dem  geringsten  Zweifel 
unterliegen,  dass  ein  Havariegrossefall  vorliege.  Siehe  den  An- 
fang dieser  Nummer.  Die  L.  5.  D.  14.  2:  Aequissimum  enim 
est  commune  detrimentum  fieri  eorum  qui  propter  aniissas  res 
aliorum  consecuti  sunt  ut  merces  suas  salvas  habuerint,  findet 
hier  vom  Seewurf  auf  die  Strandung  unmittelbare  Anwendung. 
Dafür  ist  auch  schon  Voet,  comm.  ad  Pand.  lib.  14.  tit.  2. 
sect.  5.  —  In  vielen  Fällen  wird  aber  allerdings  diese  Absicht 
nicht  gerade  vorliegen,  sondern  vielmehr  die^  durch  die  ße- 
scbädigUQgen  der  Strandung  wenigstens  dahin  zu  gelangen,  dass 
Schiff  und  Ladung,  wenn  auch  verletzt,  beide  gerettet  werden. 
Wenn  dann  nun  trotzdem  das  ganze  Schiff  untergeht,  aber  die 
Waare  ganz  oder  theilweis  gerettet  wird,  so  wird  man  in  der 
Regel  nicht  sagen  können,  dass  die  Waare  gerade  durch  den 
Untergang  des  Schiffes  gerettet  wäre.  Wo  dies  aber  der  Fall 
sein  sollte,  so  wird,  gleichfalls  nach  dem  obigen  Satze  der  Lex 
Rhodia  die  Contribution  der  Havariegrosse  ^u  statuiren  sein. 
Dass  hier  weniger  Absichtlichkeit  vorlag,  vermag  füglich  jener 
billigen  Rücksicht  nicht  zu  schaden.  Aber  selbst  in  allen  an- 
deren Fällen  möchte  ich  nach  dem  Untergange  des  Schiffes  die 
Ladung  zur  Contribution  in  Havariegrosse  heranziehen,  falls  nur 
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der  Uatargang  des  Schiffes  gerade  durch  die  StranduBg  bewirkt 
worden  ist  Schiff  und  Gut  sind  absichtlich  und  zur  gegenseiti- 
gen Rettung  in  die  Gefahr  des  Strandens  gebracht  worden.  Es 
scheint  billig ,  dass  das  eine  wie  das  andere  die  unoaittelbaren 
Folgen  und  Scl\äden  dieser  Gefahr  mit  übernehme^  und  dass 
der  Nachtheil  des  einen  durch  den  Vortheil  des  anderen  ver- 
hjiltnissmässig  vergütet  werde.  Geht  demnach  das  Schiff  oder 
geht  die  Ladung  ganz  zu  Grunde,  so  scheint  es  überall  billig, 
dass  das  Gerettete  zur  Contribution  komme.  Und  wird  dies  um 
so  mehr  anzunehmen  sein,  da  das  Stranden  eine  Gefahr  ist, 
deren  Endresultat  sich  von  Anfang  an  gar  nicht  ab&ehen  lässt. 
Dabei  ist  aber  jedenfalls  das  Schiff  von  Anfang  an  der  meisten 
Gefahr  ausgesetzt  und  dessen  Untergang  immer  eher  zu  ver- 
muthen,  als  ein  völliger  Verlust  der  Waaren.  Demnach  scheint 
es  um  so  billiger,  gerade  nach  dem  Untergänge  des  Schiffes  in 
allen  Fällen  des  absichtlichen  Strandens  die  Ladung  zur  Con- 
tribution zu  bringen. 

Allerdings  sind  Emerigon  I.  c.  l.  p.  614.  618;  Valin  sur 
Art  1$.  16.' tit  contribution  et  Art  6.  tit  avarles;  Cleirac, 
jugem.  d'Ol^r.  p.  42;  Roccus,  de  navibus  et  naulo  Note  60. 
der  Ansicht,  dass  der  Untergang  des  Schiffes  hier  die  Havarie- 
grosse ausscbliesse.  Dagegen  tadelte  schon  ßynkershoek 
quaest  iuris  publ.  lib.  4.  c.  24  ein  ähnliches  Urtheil  des  Amsterd. 
Seegericl^s.  Die.  Englischen  Praktiker  und  Theoretiker  sind 
zweifelhafter  Ansidit  Doch  haben  schon  Reeves,  Malynes, 
Ifolloy  und  Marshall  sich  für  die  negirende  Ansicht  Emerigon's, 
Valin's  etc.  ausgesprochen.  Abbott  1.  c  (6)  S.  434—36  meint, 
dass  die  Englische  Praxis  jedenfalls  auf  die  Absicht  des  Schiffers 
bei  der  Strandung  sehen  werde.  Wollte  derselbe  gerade  bloss 
die  Ladung  mit  Aufopferung  des  Schiffes  durch  die  Strandung 
retten,  so  liege  un'ätreitig  ein  Havariegrossefall  auch  beim  Unter- 
gange des  Schiffes  vor,  sonst  aber  nicht  Die  Amerikanische 
Praxis  stimmt  mit  der  Engl,  in  der  Lehre  von  der  Havarie- 
grosse überhaupt  überein,  namentlich  auch  in  dem  genannten 
Falle.    Abbott  1.  c. 

X.  Die  Kosten  und  Schäden  des  Abbringens. 
Wenn  ein  Schiff,  gleichviel  ob  mit  Absicht  oder  durch  Zu- 
fall auf  den  Strand  gerathen  ist,    so   gehören   alle  durch  das 
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Flottmachen  Ton  der  Klippe  oder  Sandbank  etc.  entstandenen 
Schäden**)  und  Kosten  in  Havariegrosse.  Es  versteht  sicli 
von  selbst,  dass  auch  das  zum  Flottmachen  bezahlte  Hülfisgeld 
hieher  gehdrt,  wie  dies  auch  das  HoU.  Recht  1.  c.  n.  16  aus- 
drücklich bestimmt^  ebenso  alle  Belohnung  für  ausserordent- 
liche Dienste,  um  in  solchem  Falle  dem  Verluste  oder  der 
Nehmung  des  Schiffes  vorzubeugen.    Hell.  Recht  1.  c 

Doch  versteht  es  sich  wohl  von  selbst,  dass  bei  zufälliger 
Strandung  entweder  Schiff  und  Ladung  zusammen  abgebracht 
sein  müssen  oder  dass  wenigstens  gerade  zum  Behufe  des  Ab- 
bringens,  Flottmachens  tue  Ladung  gelöscht  worden  ist  und  ge- 
hören im  letzteren  Falle  namentlich  auch  die  Kosten  des  Ent- 
löschens  in  Havariegrosse.  Wenn  nun  aber  auch  das  Schiff 
nicht  abgebracht  werden  konnte,  sondern  verunglückte,  so  muss 
bei  der  freiwilligen  Strandung  die  geborgene  Ladung  allemal 
nach  Havariegrosse  contribm'ren;  bei  der  zufälligen")  aber 
gewiss  nur,  wenn  nachgewiesen  wird,  dass  die  in  Bezug  auf  die 
Ladung  vorgenommenen  Handlungen,  namentlich  das  Ent- 
löschen in  der  bestimmten  Absicht  vorgenommen  worden  war, 
zur  gemeinsamen  Rettung  von  Schiff  und  Ladung  zu  dienen, 
und  es  ist  klar,  dass  die  blosse  Erklärung  von  angeblicher  Ab- 
sicht in  dieser  Beziehung  nicht  genüge,  sondern  es  musste  audi 
wenigstens  eine  gewisse  Wahrscheinlichkeit  vorliegen,  dass  durch 
besagte  Handlungen  die  Rettung  von  Schiff  und  Gut  möglicher 
Weise  noch  bewirkt  und  demnach  vernünftiger  Weise  darauf' 
die  Absidit  gerichtet  werden  konnte.  Sonst  liegen  hier  überall 
nur  die  Fälle  der  particulären  Havarie  vor. 


35.  Diese  zählt  Pohls  1.  c.  641  nur  bedingt. hieher,  doch  mit  Unrecht 
£s  gehören  aber  namentlich  z.  B.  die  Schäden  hieher,  welche  durch 
das  zum  Qehufe  des  Flottmachens  geschehene  Werfen  von  Götem 
eintreten.  Das  Preuss.  AUgenu  Landrecht  II.  8.  §  1822.  23.  vergi. 
mit  1901.  zieht  die  Schäden  mit  heran,  doch  mit  einer  etwas  un- 
klaren Distinction«  Das  Holl.  Recht  L  e.  n.  16.  Span«  L  c.  n.  7. 
sprechen  zwar  nur  von  Kosten,  schliessen  aber  gewiss  nicht  still- 
schweigend die  Schäden  aus. 

36*  Pdhls  L  c  S.  641  schliesst  bei  der  zufälligen  Strandung  dann  hier 
überhaupt  die  Havariegrosse  aus.  Vergleiche  Beneke»  Sjfstem  IV. 
S«  63;  Beneke,  principles,  p.  215  ff. 


Digitized  by 


Google 


Kap.  y.  Wesen  der  Havariegrosse.  S  16&*  10t 

XI.  Prangen*')  Wenn  ein  Schiff  durcb  Wind  oder  See 
auf  die  Küste  oder  auf  Klippen  und  Sandbänke  getrieben  zu 
werden  in  der  dringendsten  Gefahr  ist,  oder  wenn  es  vom 
Feinde  verfolgt  wird,  und  nun  in  diesen  beiden  Fällen  sein« 
Kräfte  durch  Aufsetzen  einer  ausserordentlichen  Zahl  von  Segeln 
übermässig  apskengt,  um  der  Gefahr  der  Mehmung  oder  des 
Strandeps  zu  entgehen,  so  nennt  man  dies  schwere»  Segel n. 
Hartsegeln,  Pressen  oder  Prangen,'*)^  Dabei  nun  können 
Segel  über  Bord  fliegen,  Masten  brechen,  überhappt  das  Schifis- 
geräth  sehr  leiden,  oder  es  können  auch  die  Planken  des  Schiffet 
aus  ihren  Fugen  gehen  und  so  nicht  bloss  dem  Schifle,  simdern 
durch  das  eindringende  Seewasser  auch  der  Ladung  Schäden 
zugefügt  werden.  Nach  den  obigen  Grundsätzen  über  Havarie- 
grosse muss  nun  consequenter  Weise  hier  nicht  bloss  der  durch 
das  Prangen  dem  Schiffe«  sondern  auch  der  durch  das  Prangen, 
namentlich  durch  das  einfliessende  Seewasser,  durch  das  Brechen 
der  Masten  etc.  der  Ladung  zugefügte  Schäden  in  Havarie- 
grosse vergütet  werden.  Nach  der  Theorie  seheini  dies  unge- 
mein einfach*^).  Dagegen  ist  zum  Theil  die  PmxIs  z.  B.  in 
Hamburg  anderer  Meinung  und  rechnet  den  der  Ladung  hierbei 
entstehenden  Schaden  zur  particulairen  Havarie.  Auch  das 
Preuss.  Allg.  L.  R.  1.  c  $  1^^^  erwähnt  wenigstens^  nur  den 
dadurch  dem  Schiffe  und  dessen  Geräthschaften  entstandenen 
Schaden,  ohne  aber  den  der  Ladung  entstandenen  ausdrücklldi 
auszuschliessen  ^  ®). 


37.  Prangen  gleich  dem  plattdeutschen  Worte  Wrangen  d.  h.  Durch- 
drängen, Durchzwängen.  Der  Englische  Ausdruck:  press  with 
sails,  sowie  der  Französische  forcer  sei  mats  oder  forcer  les  voiles 
correspondiren  damit.  —  Uebrigen^  erwähnen  nvr  wenige  Seerechte 
das  Prangen  ausdrücklich. 

38.  Nach  Stevens,  essay  (4.  Aufl.  1822)  j.  c.  Art,  IL  sub  f.  not.  1. 
gehört  in  England  der  Schaden,  den  das  Schiff  und  dessen  Take- 
lage dadurch  erlitten,  dass  bei  stürmischem  Wetter  damit  geprangt 
worden,  nicht  in  Havariegrosse,  obschon  dieses  Prangen  zur 
Verminderung  einer  drohenden  Gefahr,  auf  die  Küste  getrieben  zu 
werden  und  zu  stranden  noüiwendig  war.  Erkenntnis!  des^  Oerichts 
von  Kings-Bench.    (4  Maules  et  Selvm,  reports  p.  141.) 

39.  Unserer  Meinung  ist  auch  Klefeker  1.  c.  S.  38.  Anderer  Meinung 
Pohls  1.  c  S.  642. 

40.  Koch,  Preuss.  Recht  I.  $  441  S.  742  scbeiot  auch  ü»  Gesetsttelle 
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XII.  Einlaufen  in  einen  Notfahafen.  unter  einem 
Nothhafen  ist  derjenige  Hafen^^)  zu  yerstehen,  in  welchen  ein 
Schifi  in  Folge  höherer  Gewalt^  also  wegen  Seegefahr, 
wegen  Furcht  vor  dem  Feinde  oder  vor  Seeräubern,  oder  aus 
anderen  dringlichen  Umständen  einzulaufen  genötbigt  ist  und 
welcher  nicht  der  oder  einer  der  Bestimmungshäfen  des  Schiffes 
ist^*).  Mangel  an  Provision  ist  zwar  an  sich  kein  Grund  dazu, 
aber  er  kann  es  unter  Umständen  sein,  wenn  nämlich  in  Folge 
einer  höheren  Gewalt  der  in  gehöriger  Qualität  und  Quantität 
mitgenommene  Mundvorrath  oder  das  Wasser  verdorben,  oder 
bei  einer  aussergewöhnlich  langen  Fahrt  ausgegangen  ist.  Auch 
wenn  durch  höhere  Gewalt  ein  grosser  Theil  der  Schiffsmann- 
schaft erkrankt,  oder  gestorben,  oder  von  Feinden,  Seeräubern 
oder  beim  Matrosenpressen  weggefahrt  ist,  demnach  Schiff  und 
Ladung  wegen  der  schwachen  Führung  in  Gefahr  sich  befinden 
und  desswegen  man  den  nächsten  Hafen  angeht,  so  ist  von  einem 
Nothhafen  in  unserem  Sinne  zu  sprechen.  Ferner  zähle  ich  auch 
den  Fall  hieher,  wo  wegen  der  ansteckenden  pestartigen  Krank- 
heit eines  unterwegs  erkrankten  Seemanties  oder  eines  Passagiers 
die  ganze  Besatzung  in  Gefahr  ist,  auf  der  Fahrt  von  der  Krank- 
heit ergriffen  zu  werden,  wodurch  dann  unstreitig  Schiff  und 
Gut,  da  die  nöthige  Mannschaft  zur  Leitung  des  Schiffes  fehlen 
würde,  in  gemeinsame  Gefahr  gerathen  würden.  Sucht  in  sol- 
chem Falle  der  Schiffer  den  nächsten  Hafen,  um  den  oder  die 
Kranken  abzusetzen  und  andere  Vorsichtsmaasregeln  wegen  der 
Verbreitung  der  Krankheit  zu  treffen,  so  ist  mit  Recht  von 
einem  Nothhafen  nach  Havariegrosse  die  Rede.    Der  hauptsäch- 


80  zu  interpretiren,  dass  der  Sehaden  an  Schiff  wie  an  Gut  ^  dahin 
gehöre. 

41.  Ob  das  wirklich  ein  Hafen,  oder  nur  eine  Bucht,  oder  eine  Rhede, 
oder  eine  FlussmUndung  etc.  sei,  wohin  sich  das  Schiff  retirirt,  ist 
gleichgültig.  Vergl.  HoU.  H.  G.  Buch  Art.  699  n.  14.  Franz.  Art. 
400  n.  7.    Span.  936  n.  5. 

42.  Abbott  war  schon  gegen  diesen  ganzen  Fajl  und  ist  derselbe  nament- 
lich durch  andere  Entscheidungen  des  King-Bensdi  in  der  Engli- 
schen Praxis  zum  Theil  verworfen.     Vergl.  Stevens  1.  c.  Art.  2 
sub  f.  Note  und  Ken t  1   c.  S.  235.  ff.   Siehe  die  Unterabtheilun  gen 
dieser  m.  X^. 
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Mchste  Fan  idt  der  einer  durch  höhere  Gewalt  nothwendig  ge- 
wordenen Reparatur  des  Schiffes  im  nächsten  Hafen. 

Geschah  aber  das  Anlaufen  eines  solchen  Hafens  wegen 
der  Schuld  des  Schiffers  oder  der  Ladungsinteressenten,  oder 
Oberhaupt  nicht  wegen  höherer  Gewalt,  so  kann  man  fÜgUch 
einen  solchen  Hafen  gleichfalls  einen  Nothhafen  nennen ,  in- 
dessen liegt  dabei  keine  Havariegrosse  vor.  Vielm^r  sind  alle 
Kosten,  Schäden,  Ausgaben  dabei  von  demjenigen  zu  tragen^  der 
die  Schuld  oder  Veranlassung  oder  Ursache  Ton  diesem  Anlaufen 
gewesen  ist 

In  Havariegrosse  gehören  aber  folgende  beF  Gelegenheit  des 
Anlaufens  des  Nothhafens  aufgelaufene  Kosten  und  Schäden: 

1)  Das  in  dieser  Beziehung  ausgegebene  Lootsgeld,  wel- 
ches man  vorzugsweise  Extralootsgeld  nennt 

Einige  Gesetze  bringen  alles  ausserordentliche  Lootsgeld,  also 
alles  Extralootsgeld  in  Havariegrosse,  doch  ist  dies  principieU 
falsch"). 

2)  Sonstige  Hafenunkosten.  Debrigens  sind  diese  wie 
die  Lootsgelder  herzuzählen,  sie  mögen  beim  Einlaufen  in  tien 
oder  beim  Auslaufen  aus  dem  jNothhafen  gezahlt  werden.  Siehe 
den  Schluss  dieser  N.  XIL 

3)  Das  Leichtergeld,  wenn  das  Sdiiff  mit  seiner  vollen 
Ladung  nicht  in  den  Nothhafen  hineinsegeln  kann,  und  daher 
gelichtet  werden  muss.  Ebenso  Lagermiethe  und  Aufsichtskosten 
für  die  ausgeladenen  Güter. 

4)  Beschädigungen  und  Verluste  an  Waaren,  die 
zu  dem  sab  3  angegebenen  Zwecke,  oder  weil  es  die  Reparatur 
des  Sdiiffes  nothwendig  macht,  oder  weil  wegen  des  im  Noth- 
hafen Liegen  es  die  Natur  der  Waaren  erfordert,  ausgeladen  wur- 
den, passire  der  Schaden  auf  dem  Transporte  vom  oder  zum  Schiff, 
oder  in  den  Lagerhäusern;  —  nicht  weniger  die  Kosten  der 
Lagerung  im  Nothhafen«^).  Doch  ist  überall  die  Voraus- 
setzung zu  machen,  däss  das  Schiff  wirklich  die  Reise  fortsetze. 
Werden  aber  zum  Beispiel  jene  Güter  in    den  Lagerhäusern 


4a  Widby  Scerccht  Art.  59.  Placat  Philipps  II.  1,  c.  Art.  9.  if.  ücbri- 
geHs  ist  Pohls  L  c.  643  anderer  Meinung  als  ich.  Vergl  für  meine 
Ansicht  Holl.  R.  1.  c.  Art.  699  n.  10. 

44.  Beneke,  System  IV.  ä.  34  ist  anderer  Heimmg. 
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gestohlen»  oder  verbrennen  sie,  so  gehört  der  Schaden  in  Hava- 
riegrosse *»). 

Sollten  dagegen  die  Beschädigungen  der  im  Nothhafen  auf- 
gelegten oder  auch  im  Schiffe  verbleibenden  Güter  einzig  durch 
inneren  Verderb»  sofern  dieser  nicht  durch  den  längern 
Aufenthalt  des  Schiffes  bewirkt  wurde»  entstanden  sein»  so  glaube 
ich»  dass  dieselben  nicht  in  Havariegrosse  gehören.  Aehnlich 
distinguirt  Benecke  System  IV.  S.  52  ff.  --  Pohls  S.  654»  55. 
dagegen  verwirft  diese  ganze  Nummer  4.  Er  sagt:  Sobald  das 
Schiff  in  dem  Nothhafen  in  Sicherheit  gebracht  ist»  oder  wenn 
man  nicht  soweit  gehen  will»  sobald  die  Ladung  aufgelegt  ist»  ist 
diese  als  gerettet  zu  betrachten.  Selbst  die  Ladung  der  Waaren 
gehört  nur  bedingungsweise  in  Havariegrosse.  Aber  an  der  La^ 
gerung  selbst  hat  unbedenklich  das  Handeln  zu  gemeinschaftl^ 
chem  Besten  von  Schiff  und  Ladung  seine  Gränze.  —  Soweit 
Pohls.  Derselbe  aber  vergisst  zu  unterscheiden.  Wenn  ^as 
Schiff  vom  Nothhafen  seine  Reise  nicht  weiter  fortsetzt»  so  hat 
Pohls  Recht  Wenn  aber  das  Schiff  dies  thut,  so  besteht  wäh- 
rend des  Aufenthaltes  im  Nothhafen  jene  ursprüngliche -Gemein- 
schaft zwischen  Schiff  und  Gut  weiter  fort  und  rechtfertigt  es» 
dass  auch  die  entfernteren  Folgen  des  Einlaufens  im  Nothhafen 
und  die  daraus  namentlich  der  Ladung  entstandenen  Beschädi- 
gungen in  Havariegrosse  gezogen  werden.  Es  scheint  falsch»  dass 
bloss  die  unmittelbarsten  Folgen  des  Factums  des  Hoivarie- 
grossefalles  zur  Hava^iegrosse  gehorch. 

Obgleich  an  sich  die  verschied^en  Schiffsgeböbren  eine 
gemeinschaftliche  Schuld  der  R  he  der  und  diejenigen  der  Duane 
regelmässig  eine  Schuld  der  Lad  u  ngs  Interessenten  sin^»  so  scheint 
es  mir  doch»  als  ob  gegenseitig  diese  verschiedenen  Ausgaben 
theils  für  das  Schiff»  theils  für  das  Gut»  in  Havariegrosse  zu  ver^ 
guten  sind»  wenn  sie  im  Nothhafen  ausserordentlither  Weise 
nothwendig  waren»  und  überhaupt  das  Einlaufen  in  den  Noth- 
hafen in  dem  besonderen  Falle  in  Havariegrosse  gehört  Vergl. 
Pardessus  L  c.  n.  741  inf. 


45.  Vergl.  Holl.  H.  G.  Buch  Art  6d9  n.  17,  Span.  H.  G.  Buch  Art 
936  n.  5.  und  Klefeker,  L  c.  S.  41,-  der  als  Beweis  für  diese  Mei-* 
nung  noch  anfüfait,  dass  namentlich  die  Ateecuranzprilmie  für  Feuers- 
gefahr im  Magazin  gewöhnlich  in  Havariegrosse  gebracht  werde» 
woraus  folge»  dass  solche  zur  Sicherheit  des  Ganzen  gezahlt  sei. 
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5)  Der  Lohn  und  Unterhalt  des  Schiffsvolkes  während  der 
Zeit,  wo  das  Schiff  genöthigt  gewesen  ist,  sich  im  Nothhafen  auf- 
zuhalten ^9).  Doch  ist  dabei  wieder  die  Voraussetzung  zu  machen, 
dass  das  Schiff  mit  den  Gütern  die  Reise  in  nicht  zu  langer  Zeit 
weiter  fortsetzen  kOnne  und  fortsetze.  Sonst  soll  der  Schiffer 
sein  Volk  ahlohnen  und  kann  der  Lohn  und  Unterhalt  nur  so 
lange  zur  Havariegrosse  berechnet  werden,  als  die  Mannschaft 
nöthig  war,  um  die  Güter  in  Sicherheit  zu  bringen.  —  Die  Kost 
und  Gage  aber  der  Leute,  welche  etwa  zur  Bewachung  der  La- 
dung notbwendig  sind,  müssen  regelmässig  in  Havariegrosse  kom- 
men. —  Brauchte  der  Schiffer  wenigstens  die  Leute  zur  Reparatur 
des  Schiffes ,  so  gehörten  Kost  und  Gage  doch  nur  dann  zur 
Havariegros^se,  wenn  die  Reparatur  des  Schiffes  selbst  dahin  zu 
rechnen  wäre,  und  würde  das  dann  als  Theil  der  Reparaturkosten 
zu  betrachten  sein. 

Uebrigens  wenn  das  Schiff  einen  Hafen  bloss  wegen  widriger 
Winde  (ohne  dass  eine  eigentliche  gemeine  Gefahr  für  Schiff  und 
Ladung  vorliegt)  oder  wegen  Einnahme  von  Wasser  und  Proviant 
(siehe  jedoch  S.  102),  oder  wegen  ähnlicher  zufälligen  Ursachen 
sucht,  so  gehören  alle  dabei  vorkommenden  Kosten  und  Ausgaben 
zur  particulären  Havarie.    Vergl.  Stevens  1.  c.  Abbott,  S.  441. 

Das  Preuss,  Allg.  L.  R.  II.  8.  §  1825—26  drückt  sich  über 
diese  ganze  N.  XU.  am  besten  aus:  Muss  ein  Schiff,  hei$st  es 
dort  $  1825,  wegen  erhaltenen  Lecks  oder  anderer  Gefahr,  in 
einen  Nothhafen  einlaufen :  so  gehören  alle  Kosten  des  Ein-  und 
Ausladens,  ingleichen  der  Unterhalt  des  Schiffsvolks  während  des 


46.  HoU.  Handelsgesetzbuch  Art.  699.  n.  9.  Preuss.  Allg.  L.  R.  II.  8. 
$  1825.  26.  —  Pohls  bezieht,  1.  c.  S.  644.  wenigstens  seinen  Worten 
nach,  dies  nur  auf  den  Fall  der  Reparatur  des  Schifies. im  Noth- 
hafen. Stevens,  f.  e.  p.  38  u.  Verwer,  Nederlandts  Seewegt^n 
p.  117  (ed.  Ams.  1711)  schliessen  unsere  ganze  Nummer  aus.  Das 
Spanische  Recht  1.  c.  Art.  936.  n.  11,  zieht  nur  den  Lohn  und 
Unterhalt  der  Besatzung  eines  monatsweise  befrachteten  Schiffes 
hieher.  Ebenso  wie  es  scheint  das  Franz5sisc}ie  der  Coniequenz 
nach.  —  Der  Engl.  Gerichtshof  King9  Benck.in  den  Fällen  Plummer 
V.  Wildmum  und  Power  v.  Witmore,  wo  ein  Schifi*  wegen  einer 
Gefahr  in  einen  Nothhafen  retirirte,  schlössen  Sold  und  Unterhalt 
der  Mannschaft,  nicht  aber  die  .anderen  nothwendigen  Ausgaben  im 
Nothhafen  von  der  Havariegrosse  ans.    cf»  Kent.  1.  c 
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Aufenthaltes  im  Nothhafen,  so  wie  die  Hauer  desselben,  insofern 
ihr  Betrag  durch  eine  solche  Verlängerung  der  Reise  vermehrt 
whrd,  zur  grossen  Haverey.  $  1826.  Ein  Gleiches  gilt  von  den 
Aus-  sowie  von  den  Einladungskosten ,  wenn  zuni  Behufe  der 
Ausbesserung  des  SchififeSy  oder  sonst  aus  erheblichen  Gründen 
die  Ladung  im  Nothhafen  geloset  wird. 

XIII.  Die  Reparatur  des  Schiffes  im  Nothhafen  gehört 
nur  dann  in  Havariegrosse,  wenn  der  Schaden,  durch  wel- 
chen sie  erforderlich  wurde,  dem  Schiffe  freiwillig  und  zur 
Rettung  des  Ganzen  zugefügt  wurde*').  Doch  ist  auch  hier  die 
Voraussetzung  zu  machen,  dass  die  Reparatur  zur  Fort- 
setzung der  Reise  nothwendig  war  und  gehören  auch  nur 
die  Kosten  der  zur  Reise  durchaus  noth wendigen  Reparatur  in 
Havariegrosse.  Die  Reparatur  einer  particnlären  Havarie  trägt 
dagegen  der  Schiffer  allein,  und  es  ist  reine  Willkür,  wenn  man 
dasjenige,  was  die  Reparatur  mehr  kostet,  als  sie  im  Bestim- 
mungshafen gekostet  haben  würde*'),  in  Havariegrosse  bringen 
will,  da  ja  die  Kosten  der  Reparatur  nicht  Folge  des  Einlaufens, 
sondern  der  Beschädigung  des  Schiffes  sind  und  ohnehin  die  La- 
dungsinteressenten durch  die  Verlängerung  der  Fahrt  schon  Scha- 
den genug  erleiden. 

Vielleicht  gehört  aber  jede  nothdürftige  Reparatur  im 
Nothhafen  in  Havariegrosse,  die  an  sich  dem  Schiffer  niehtzu 
Gute  kommt,  indem  sie  nur  vorläufig  geschieht  und  später  durch 
eine  ahdere  Reparatur  ersetzt  werden  muss,  die  aber  nothwendig 
gerade  nur  zur  Fortsetzung  der  Reise  war.  cf.  Spruch  des  Ridi- 
tersBaylay,  Plumersc.  Wildman  in  Maules  et  Selvin,  reports 
in.  p.  482;  auch  Pohls,  1.  c.  S.  656  Not.  13*»). 


47.  Vergl.  Pohls  1.  c.  S.  655.  56.  Richard  negoce  d'Amsterdam  eh. 
14.  p.  280.  Emerigon.  1.  c.  L  p.  6^4.  Abbott,  1.  c.  (6)  441. 
Benecke,  System  IV.  S.  32;  Benecke,  principles  p.  191.  Park, 
on  insurance  p.  126.    Xangenbeck  S.  199.  ii.  14. 

48.  So  Emerigon  L  c.  I.  p.  625.    Piantanida,  1.  c.  H.  p.  268. 

49.  Charakteristisch  ist  das  was  Abbott  1.  c.  (6)  441.  m  Betrefl  des 
Nothhafens  überhaupt  sagt:  It  seemS  to  result  from  these  decisions, 
that  if  a  vessel  goes  into  port  in  consequence  of  an  injury  wbich 
is  itself  the  subject  of  general  average^  such  repairs  as  are  abso- 
lutely  necessary  to  enable  her  to  proaecute  hervoyage,  and  the 
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XrV.  Güter  die  im  Notfahafen  verkauft  werden 
Bloss  ten. 

Darüber  finden  sich  schon  in  den  älteren  Seerechten  aus- 
drückliche doch  ungenaue  Bestimmungen  **).  Doch  versteht  es 
sich^  dass  der  Verkauf  zum  Zwecke  des  gemeinen  Besten  ge- 
schehen sein  müsse,  also  um  die  Havariegrosse-Kosten  zu  decken 
(Holl.  Recht  1.  c.  Art.  699.  n,  20),  oder  wie  das  Span.  Recht 
sagt  Art  936.  n.  12,  um  durch  den  Erlös  den  Schaden  ausbessern 
zu  lassen,  den  das  Schiff  durch  irgend  einen  Unfall  bekommen, 
der  zur  grosfsen  Havarie  gehört  Auch  bestimmen  beide  letzteren 
Seerechte  diesen  Fall  näher  so,  dass  zur  Havariegrosse  namentlich 
der  Verlust  gehöre,  welcher  durch  den  Verkauf  eines  Theils 
der  Güter  (nämlich  wie  das  Span.  Recht  1.  c.  hinzusetzt:  im  Noth- 
hafen  zu  einem  niedrigeren  Preise  als  im  Bestimmungshafen)  von 
dem  Eigner  der  Güter  erlitten  ist. 

Ferner  scheint  es  sich  von  selbst  zu  verstehen,  dass  der 
Ertrag  der  so  verkauften  Güter  zum  Besten  des  Ganzen  auch 
wirklich  verwendet  sein  müsse  **),  denn  die  Havariegrosse  wird 
nicht  durch  die  Handlung  des  Schiffers,  durch  den  Verkauf,  son- 
dern durch  den  Bestand  wirklich  existirender  Facta  hier  be- 
gründet 


neceasary  expences  of  port  charges,  wages  and  provisions  during  tbe 
stay,  are  to  be  considered  as  general  ayerage;  but  if  the  damage 
was  incurred  by  the  mere  violence  of  the  wind  and  weather,  without 
gacrifice  on  the  part  of  the  owners  for  the  benefit  of  all  concerned, 
it  falls,  with  the  ezpenses  conseqüent  upon  it^  within  the  contract 
öf  the  Sbipowner,  „to  keep  bis  vessel'  tight,  staunch  and 
Strang,"  dnring  the  ToyAge  for  which  she  is  bired.  —  Dass  ist  denn 
audi  entschieden  Nordam.  Praxis.  Vergl.  Story  in  der  Amerik. 
Ausgabe  von  Abbott  pag.  350. 

Doch  liegen  ans  neueren  Zeiten  etwas  divergirende  Entschei- 
dungen in  Betreff  des  Nothhafens  vor  von  dem  Engl.  Gericht  Kings- 
Bench.    Vergl.  Stevens  1.  c.  Art.  II.  sab.  f.  not 

50.  Preuss.  Seerecht  1727  Cap.  VIII.  Art.  18.    Vergl.  mit  III.  51. 

51.  Im  Consolato,  welches  übrigens  den  befrachtenden  Kaufmann  als 
Eigenthümer  der  Güter  am  Bord  anwesend  voraussetzt,  wie  dies  in 
alten  Zeiten  gewöhnlich  war,  cap.  105  heisst  es:  doch  ist  wohl 
zu  merken,  dass  der  Kaufmann  dahin  sehen  und  wissen  soll, 
dass  das,  was  er  leihet,  zur  Beförderung  der  Reise  und  zu  den  Be- 
dürfnissen des  Schiffes  verwendet  sei. 
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Es  hat  nun  zwar  unstreitig  der  Schiffer  auch  in  anderen 
als  Havariegrossefällen  das  Recht,  nöthigenfalls  und  wenn  er  sich 
anderweitig  kein  Geld  verschaffen  konpte,  von  den  eingeladenen 
Gütern  zu  verkaufen,  um  sich  dadurch  zur  Fortsetzung  der  Reise 
in  den  Stand  zu  setzen.  Doch  gehören  dann  diese  Güter  nicht 
in  Havariegrosse.  Der  Sdiiffer  (Verfrachter)  hat  dann  nur  die 
Pflicht,  die  Güter  nach  dem  Durchtschnittspreise  am  Bestim- 
mungsorte zu  bezahlen  ^'),  kann  dagegen  die  ganze  Fracht  dafür 
fordern.  Uebrigens  scheint  es  hier  gleichgültig,  ob  der  Schiffer 
die  Gelder  wirklich  zu  dem  jangeblichen  Zwecke  verwandt  hat, 
wenigstens  für  den  Eigenthümer  der  Güter,  um  gegen  den  Schiffer 
und  Verfrachter  wegen  Erstattung  des  besagten  Werthes  zu 
klagen,  falls  der  Eigenthümer  nur  in  bona  fide  sich  befand. 

Uebrigens  versteht  es  sich  nach  S  62>  dass  der  Schiffer  als 
solcher  nicht  .berechtigt  ist,  die  Unternehmung  dadurch  abzu- 
brechen, dass  er  die  Ladung  in  einem  auswärtigen  Hafen  selbst 
verkauft,  wenn  es  ihm  gleich  unmöglich  ist,  die  ursprüngliche 
Reise  fortzusetzen,  und  obgleich  ein  Verkauf  der  Ladung  der 
vortheilhaf teste  Ausweg  wäre,  der  für  die  Eigenthümer  der  Güter 
erwählt  werden  könnte.  Lord  Ellenborough  (2  Stark's  Re- 
ports p.  3)  sagte :  dem  Schiffer  eine  solche  unbeschränkte  Gewalt 
über  Schiff  und  Gut  zugestehen,  würde  die  Vernichtung  aller 
kaufmännischen  Unternehmungen  zur  Folge  haben.  Vergl.  Stevens 
1.  c.  Art.  sub  VII.  Doch  darf  er  gewiss  nach  Umständen  als 
negotiorum  gestor,  wenn  er  nur  bona  fide  handelt,  hier 
verkaufen.  —  Siehe  aber  $  187  Bd.  IL 

XV.  Fracht  für  verkaufte  und  geworfene  Güter. 
Nimmt  man  die  alten  Seegesetze  buchstäblich,  so  würde  nach 
den  meisten  derselben*')  einfach  anzunehmen  sein,  dass  der 
Kaufmiinn,  dessen  Güter  geworfen  oder  verkauft  sind^  dem  Schiffer 
die  volle  Fracht  bezahlen  und  letzterer  solche  ganz  contribuiren 
müsse.  Das  Consulat  cap.  293,  indem  es  ausdrücklich  die 
verschiedenen,  zu  jener  Zeit  circulirenden  Ansichten  in  diesen 


52.  Wisby  Seerecht  Art  35.  41;  OUron  Seerecht  Art.  22;  Preuss. 
Seerecht  y.  1727.  cap.  III.  Art.  51.  Ordonn.  de  la  n^.  1681.  Art, 
14.  tit.  du  fret  (III.  3.) 

53.  OUron  Seerecbt  Art.  B.  22.  Wisby  Seer.  Art  21.  35.  41.  69. 
Preu88.  Seer.  1727.  cap.  III.  Art.  51. 
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Sachen  aufzählt,  entscheidet  sich  ganz  bestfmmt  dafür,  fügt  aber 
hinzu,  „dass  die  Schiffer  yon  besagter  Fracht  abziehen  düi:fen 
„die  Heuer  der  Matrosen,  den  Proviant  und  alle  ordenth'chen 
„Kosten,  die  sie  auf  gedachter  Reise  gehabt  haben;  yon  allen 
„diesen  vorbesagten  sollen  die  Schiffer  oder  Jemand  in  ihrem 
„Namen  den  Kaufleuten  Rechnung  thun;  und  wollen  es  die 
„Kaufleute  auf  ihr  Wort  ankommen  lassen^  so  mögen  sie  es 
„thun.  Und  von  so  viel  als  von  der  Fracht  rein  überschiesset, 
„die  der  Schiffer  von  den  Kaufleuten  für  die  Reise,  auf  welcher 
„das  Werfen  geschehen  ist,  empfangen  hat,  soll  er  zu  dem 
„Werfen  (d.  i.  also  zur  Havariegrosse)  verhältnissmässig 
„beitragen,  so  wie  das  behalten  gebliebene  Gut  zum  Werfen  bei- 
„trägt*^)/*  Und  nach  einer  kritischen  Auseinandersetzung  heisst 
es  weiter,  in  Bezug  auf  den  speziellen  Fall  der  Hin-  und  Rück- 
reise, wenn  es  nämlich  nur  auf  der  Hinreise  geworfen  worden 
ist:  „Solchenuiach  ist  der  Schifier  um  dieser  und  vieler  Um- 
stände willen  keinesweges  gehalten,  für  die  Fracht,  die  er  für 
die  Zurückreise  empfängt,  zu  dem  Werfen  beizutragen,  das  auf 
„der  ersten  Reise  geschehen  ist."  —  Hieraus  geht  denn  zur 
Genüge  hervor,  däss  das  Consulat  wenigstens  die  Fracht  zur 
Havariegrosse,  nach  dem  bezeichneten  Abzüge  heranzieht, 
wenn  es  auch  nicht  direct  dieselbe  in  Havariegrosse  berechnet, 
sondern  wenigstens  den  Worten  nach  erst  an  den  Kapitain  ge- 
zahlt wissen  will, '  der  dann  diese  Fracht  wfeder  zu  contribuiren  hat. 
Doch  möchte  ich  das  Consulat  picht  so  wörtlich  verstehen,  sondern 
freier  interpretiren.  Allerdings  spricht  aber  das  Consulat  nicht 
ausdrücklich  auch  von  verkauften  Gütern;  doch  lässt  sich 
nach  ihm  eine  analoge  Ausdehnung  auf  sie  nach  Massgabe  der 
geworfenen  sehr  leicht  machen.  —  Ferner  lässt  sich  bereits  das 
Hanseatische  SeereCht  (Art.  3  inf.  tit.  VIII.)  ohne  allen  Zwang 
so  yerstehen,  dass  es  direct  die.  Bezahlung  der  Fracht  in 
Havariegrosse  annimmt.  „Also  soll  auch  des  Schiffers  Fracht  so- 
„wohl  von  den  Gütern,  welche  geworfen,  als  behalten  worden 
„sein,  (nämlich  in  Havariegrosse  oder  zum  Werfgeld  ist  nach  dem 
„ganzen  Zusammenhange  zu  suppliren)  gerechnet  werden.^'    Und 


54.  Dazu  bemerkt  aber  Casaregis  in  seinen  Bemerkungen  zum  Con- 
sulat, dass  von  dem  Seegericht  zu  Pisa  bei  Reisen  nach  Livomo  nur 
der  dritte  Theil  der  vollen  Fracht  in  Anschlag  gebracht  werde,  um 
xum  Weilen  beizutragen.  ^ 
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auch  hier  ist  die  analoge  Ausdehnung  auf  verkaufte  Güter  sehr 
leicht  zu  machen. 

Diese  Bezahlung  der  Fracht  direct  in  Havariegrosse  ist  denn 
unstreitig  der  einfachere  Weg.  Der  Schiffer  bekommt  darnach 
seine  Fracht  aus  der  Contribution  nach  Abzug  seines  Antheiles. 
Und  diess  ist  gegenwärtig  als  Regel  eu  betrachten. 

Nähme  man  das  Gegentheil  auf  Grund  der  älteren  Seerechte 
an,  so  würde  der  Schiffer  für  die  empfangene  Fracht  wieder 
contribuiren,  der  Kaufmann  aber  die  bezahlte  Fracht  in  Havarie- 
grosse erstattet  haben  und  nur  seinen  Antheil  einlassen  müssen. 
Dies  ist  aber  umständlich  und  weitläufig. 

Von  den  neueren  Seerechten  bestimmt  das  Spanische  H. 
G.  B.  Art.  956 :  Zu  dem  Werthe,  wovon  das  Schiff  zur  Havarie- 
grosse beitragen  muss,  ist  der  Betrag  der  auf  der  Reise  ver- 
dienten Fracht  zu  schlagen,  nach  Abzug  des  Soldes  des  Ka- 
pitains  und  der  Schiffsmannschaft.  Das  Holländisclie  Art  727. 
erklärt,  dass  die  Havariegrosse  namentlich  auch  getragen  werde; 
„durch  die  Fracht,  unter  Abzug  des  Lohns  und  Unterhalts  des 
„Schiffsvolkes/«  Das  Preuss.  Allg.  L.  R.  IL  8.  S  1869.  bestimmt, 
dass  „das  für  die  zurückgelegte  Reise  verdiente  Frachtgeld,  nach 
„Abzug  desjenigen,  was  die  Rheder  daraus  noch  zu  bezahlen 
„haben,  besonders  der  noch  rückständigen  Heuer  des  Schiffers 
„und  des  Volkes,  ingleichen  des  Beitrags  zur  kleinen  Haverey*^ 
zur  Ausmittelung  des  Betrags  der  zu  vergütenden  grossen  Havarie 
zu  ziehen  sei. 

Siehe  noch  einige  Details  bereits  sub  XU.  dieses  $. 

XVa.  Aus  den  vorigen  Nummern  ergiebt  sich  zwar  von  selbst^ 
doch  hat  Stevens  1.  c.  sub  n.  XII.  es  noch  ganz  besonders  notirt, 
dass  der  Lohn  an  besonders  dazu  angenommene  Leute, 
um  dass  Wasser  aus  einem  leckgewordenen  Schiffe 
auszupumpen,  zur  Qavariegrosse  zu  rechnen  sei.  Vergl.  L 
Easf  s  Term.  Rep.  p.  220.  Indessen  setze  ich  dabei  voraus,  dass 
der  Leck  wirklich  so  bedeutend  war,  dass  er  für  Schiff  und  La- 
dung gemeinsame  Gefahr  brachte.  Siehe  Preussische  A.  Ord. 
S  218  n.  16. 

XVI.  Die  Kosten  der  sog.  Ranzionlrung,  also  die 
Güter  oder  Schiffsgeräthschaften  oder  das  Geld  oder  überhaupt 
alle  Aufwendungen,  welche  gemacht  und  resp.  hingegeben  oder 
angewiesen  sind,  um  Schiff  und  Ladung  aus  der  Gewalt  des 
Feindes  oder  von  Seeräub|rn  auszulösen,  also  besonders  auch 
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der  Loskauf  aus  den  Hümden  you  Kapern  **).  Namentlich  gehört 
auch  alles  das  hieher,  was  Kreuzern,  gleichviel  ob  feindlichen 
oder  freundlichen  »•)  gegen  versprochene,  aber  nicht  am  etwa 
bestimmten  Termine  erfolgte  Bezahlung  erhalten  haben^  Klefeker 
1.  c.  n.  15. 

Da  es  nun  sehr  schwierig  ist  zu  bestimmen ,  ob  der  Angriff 
der  Ladung  oder  dem  Schilfe  allein  oder  beiden  zusammen  ge- 
golten und  worauf  sich  demnach  der  Loskauf  zu  beziehen  habe, 
so  scheint  mir  die  Bestimmung  des  Holl.  Rechts  1.  c.  n.  1.  natur- 
gemäss,  dass  in  zweifelhaften  Fällen  dafür  zu  halten  sei, 
dass  das  Loskaufen  zum  Besten  von  Schiff  und  Gut  stattge-- 
funden  habe. 

Gleichgültig  ist  es,  ob  die  Summe  sofort  gezahlt  sei  oder  ob^ 
der  Schiffer  nur  durch  einen  Revers  zur  Bezahlung  einer  ge- 
wissen Summe  sich  verpflichtet  hat  oder  ob  er  die  Summe  in 
Wechseln  auf  seine  Rheder  oder  deren  Correspondenten  an- 
weisst,  falls  nur  der  Wechsel  oder  Revers  wirklich  realisirt 
ist^  oder  endlich,  ob  Bürgschaften,  Geissein  gestellt  sind,  falls 
auch  diese  nur  realisirt  sind  ^'). 

Es  muss  aber  ein  Vergleich,  Accord,  eine  Abfindung 
(Composition)  mit  dem  Captor  stattgefunden  haben,  damit  er  das 


55.  Span.  Handelsgesetzbuch  Art.  936  sub  n.  1;  Holl.  Art.  699  n.  1; 
Franz.  Art.  400  n.  1..  Das  Preuss.  AUgem.  L.  R  II.  8.  $  1829—34 
ist  am  vollständigsten. 

56.  Langenbeck,  1.  c.  S.  170  ist  unserer  Ansicht.  P6hls  1.  c.  S.  653 
verwirft  den  ganzen  Fall,  da  Räuber  oder  Feinde  unter  dem  Ver* 
sprechen  der  Bezahlung  etwas  wegnehmen  und  nicht  bezahlen.  — 
Uebrigens  sollte  von  Anfang  an  das  Versprechen  der  Bezahlung  nur 
als  ein  Schein  angesehen  und  die  Hingabe  der  Güter  nur  als  eine 
reine  Beraubung  erscheinen,  also  jedenfalls  gegenüber  Riubem,  so 
wttrde  ich  das  so  Weggenommene  nfeht  zur  Contribution  in 
Havariegrosse  bringen. 

Die  Preuss.  Ass.  O.  1766  $  218  sub  n.  12.  erklärt,  dass  nur 
Gflter  und  Esswaaren^  welche  ein  fremder,  jedoch  nicht  feind- 
licher Kaper  gegen  versprochene,  aber  nicht  erfolgte  Bezahlung 
abfordert  oder  wegnimmt,  in  Havariegrosse  gehöre. 

57.  Guidon  de  la  mer  eh.  6.  Art  1  sq.  Ordonn.  1681.  Art.  19  sq.  tit. 
du  fret  (III.  3).  Consohito  del  m.  cap.  227  squ.  Preuss.  Assec. 
Ordnung  1766,  Absch.  25.  J  218  n.  6. 
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Schiff  losgebe.  Was  der  Captof  mit  Gewalt  genommen  hat, 
kommt  nicht  zur  Contribution  (Code  de  com.  fr.  Art.  403).  Ebenso 
verhält  es  sich  mit  den  Sachen,  die  ein  Ladungsinteressent  selbst 
gegeben  hatte,  um  gerade  seine  Waat'en,  seine  Person  oder  seine 
Dienerschaft  loszukaufen.  Vergl.  Pardessus,  cours  du  droit,  com. 
n.  733.  (ialt  der  Angriff  bestimmt  nur  dem  Schiffe  oder  nur 
der  Ladung,  so  ist  aller  Schade  nur  als  particulaire  Havarie  zu 
tragen.  Daher  kann  dem  freien  Schiffe  oder  der  freien  La- 
dung keine  Contribution  zugemuthef  werden. 

Die  civilrechtlichen  Grundsätze  von  Vis  und  metus  sind  auf 
die  hier  vom  Schiffer  geschehenen  Versprechungen  nicht  anzu- 
wenden**). Denn  nach  Völkerrecht,  dessen  Grundsätze  hier 
allein  anzuwenden  sind,  sind  die  mit  dem  Feinde  auch  in  Kriegs- 
zeiten geschlossenen  Verträge  gültig  und  verbindlich  und  müssen 
consequent  solche  Versprechen  erfüllt  werden,  falls  nur  der  An- 
griff nach  Völkerrecht  gesetzmässig  war  und  geübt  wurde  *•). 
unbedingt  gilt  dies  von  Versprechungen  neutraler  Schiffer  gegen- 
über einer  kriegführenden  Macht.  Wenn  ein  solches  Versprechen 
unserem  Feinde  zum  Behufe  des  Loskaufes  gemacht  ist,  so  fragt 
es  sich  allerdings,  ob  man  vor  unsereö  Gerichten  dem  Feinde 
eine  Klage  auf  Erfüllung  geben  würde.  Indessen  einmal  würden 
beim  Friedensschlüsse  von  der  feindlichen  Macht  dergleichen 
Versprechen  gewiss  als  rechtsgültig  nach  Völkerrecht  urgirt  wer- 
den dürfen,  und  sodann  wird  sich  ein  Feind  nicht  leicht  durch 
blosse  Versprechungen  und  Anweisungen  zum  Loskauf  bewegen 
lassen,  also  hat  diese  ganze  Streitfrage  kaum  ein  praktisches 
Interesse.  , 

Seeräubern  allerdings  wird  man  aus  dergleichen  Versprechen 
keine  Klage  gewähren,  sondern  man  wird,  wenn  man  ihrer  hab- 
haft werden  kann,  ihnen  selbst  das  Gezahlte  wieder  abstreiten 
dürfen.  Indessen  ist  auch  der  Streitfall  nicht  practiseh,  denn 
Seeräuber  werden  sich  nicht  leicht  mit  blosseu  Redensarten, 
Versprechungen  und  Anweisungen  abfinden  lassen. 


58.  Vergl.  Pufendorf,  ius  nat.  et  g.  lib.  III.  c.  6.  §9  sq.  Grotius, 
de  iure  belli  ac  paeis  lib.  II.  cap.  XI.  §  7;  cap.  XVII.  §  18  et  19. 
Emerigon  1.  c.  I.  p.  472,  Boulay-Paty,  1.  c.  IL  p.  458. 

59.  Von  den  alten  Seerechtsbüchem  erwähnen  den  Fall  GonsoL  del  m. 
cap.  229  und  Guidon  d.  1.  m.  chap.  VI.  Art  3.  und  entscheiden 
äch  beide  bereits  für  die  Gültigkeit  des  Versprechens. 
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Uebrigens  muss  das  Schiff  cKircb  den  Loskauf  von  dem  Kaptor 
wirklich  befreit  worden  sein.  W^re  der  Kaptor  gegen^  den 
getroffenen  Vergleich  Herr  des  Schiffes  geblieben,  so  könnten 
die  Eigenthümer  der  als  Lösegeld  gegebenen  Sachen  von  den- 
jenigen nichts  fordern,  deren  Sachen  auf  irgend  eine  andere 
Weise  später  gerettet  wurden^  wie  z.  B.  wenn  auf  den  Kaptor 
Jagd  gemacht  wird  und  er  das  Schiff  nun  abandonnirt,  ferner 
nach  der  Wiedernehmung  etc. 

Sind  aber  Geisßeln  an  Feinde  oder  Seeräuber  zur  Sicherung 
der  Erfüllung  des  Vertrags  und  namentlich  der  Versprechungen 
gegeben  worden,  so  liegt  auf  Schiff  und  Ladung  unbedingt  die 
Verpflichtung,  diese  auszulösen.  Dabei  ist  nicht  bloss  das  Ver- 
sprochene zu  zahlen,  sondern  sind  auch  den  Geissein  ihre  Kosten 
und  Auslageq,  nameptlich  Reisekosten  zu  restituiren  *®).  Beides 
sowie  auch  die  etwanige  Belohnung  für  die  Geissein  gehöht  in 
Hayariegrosse.  Und  bestimmt  mjt  gutem  Grunde  das  Preuss. 
Recht  1.  c.  S  1833  und  1834,  dass  die  Rheder  und  Befrachter 
in  diesem  besonderen  Falle  der  Auslösung  der  Geissein  durch 
Abtretui^  ihrer  Antheile  am  Schiffe  oder  an  der  Ladung  sich 
nicht  befreien  können  und  dass  selbige  auch  dann  für  die  Lösung 
der  Geissein  verhaftet  sind,  wenngleich  das  Schiff  oder  die 
Ladung  durch  nac^herige  Unglücksfälle  v^lor^  gegangen  sein 
sollte. 

XVU.  Aller  Schaden,  der  dem  Schiffe  und  der 
Ladung  durch  Vertheidigung  gegen  Feinde  und  Räuber 
zugefügt  wurde  «^).  Es  versteht  sich  dabei  auch  hier,  dass 
ein  wirklicher  Feind  des  Schiffes  und  der  Ladung  der  Angrei- 
fende sein  müsse.  Ist  es  klar,  dass  bei  einer  Wegnahme  des 
Schiffes  die  Ladung  nichts  riskirte,  so  würde  es  ungerecht  sein, 
letztere  zu  einer  Contribution  des  Schadens  herbeizuziehen  für 


60.  Vergl.  besonders  Span.  Recht  1.  c.  Art.  936  sub  10,  obgleich  hier 
nur  ein  Mitglied  der  Schiffsbesatzung  als  Geissei  vorausgesetzt  wird, 
was  allerdings  die  Regel  ist.   Doch  können  es  auch  Passagiere  sein. 

61;  Vergi,  Pohls  1.  c.  S.  646  über  diese  Nummer.  Siehe  besonders  die 
billigen  Bestimmungen  des  Preuss.  Allg.  Landrechts  II.  8.  §  1835  ff. 
«  —  Dagegen  ist  übrigens  Langenbeck  1.  c.  S.  J70  unter  Polemik 
gegen  Grotius. 

V.  Kaltenborn,  Seerecbt  II.  ^ 
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einen  Schaden,  der  ihres  Besten  wegen  nicht  verursacht  worden 
ist.  Vielmehr  können  die  Ladungsinteressenten,  wenn  sie  von 
dem  gefährlichen  Charakter  des  Schiffes,  und  umgekehrt  die 
Schiffsinteressenten,  wenn  sie  von  dem  gefährlichen  Charakter 
des  Guts  entschuldbarer  Weise  nicht  gewusst  haben  und  die 
gegnerische  Partei  hier  t)der  dort  in  mala  fide  in  Bezug  hierauf 
sich  befand,  die  einen  von  den  anderen  Entschädigung  verlangen, 
für  alle  Schäden,  Kosten,  Ausgaben,  die  ihneil  hierbei  entstanden 
sind.  Speziell  darf  namentHch  nicht  der  Schiffer  deri  Angriff 
z.  B.  durch  Verstösse  gegen  das  Seeceremoniell  schüldbarer 
Weise  berbeigef&hrt  haben. 

,  Ferner  kommt  hier  unstreitig- der  allgemeine  Grundsatz  der 
Havariegrosse  zur  Anwendung,  dass  ein  Schade  nur  in  Havarie- 
grosse zu  rechne  sei,  wenn,  durch  die  Herbeiführung  desselben^ 
Schiff  nnd  Ladung  wirklich  gerettet  worden  sind.  Dabei  scheint 
es  gleichgültig,  ob  das  Schiff  sich  sofort  befreite  oder  erst  nach- 
träglich entwischte.  Sodann  gehört  namentlich  die  Beschädigung 
bei  der  nachträglichen  Freimachung  i^  flavariegrosse  •*).    ' 

Namentlich  gehören  also  hieher  die  eigentlichen  Beschädi- 
gungen von  Schiff  und  Gut,  sowie  die  verbrauchte  Ammunition«*). 

XVllL    Die  Verpflegung,   Heilung,   der  Unterhalt, 
die  Entschädigung  von  allen^am  Bord  befindlichen 


^2.  Pardessus  1.  c.  n.  737  scheint  anderer  Meinung.  Sehr  zweifelhaft 
un4  unter  sonderbaren  Di^inctionen  ist  Stevens  I.  c.  Artikel  2. 
sub  n«  e.  Freilidi  ist  auch  noch  selbst  in  neueren  Zeiten  nach 
Stevens  in  England  gerichtlich  entschieden,  dass  weder  der 
Schaden,  der  einem  Kauffabrer  bei  der  Vertheidigung 
gegen  einen  Kaper  zugefügt  wird,  noch  der  Werth  der  ver- 
brauchten Ammunition,  noch  die  Kosten,  um  die  verwundeten 
Seeleute  zu  heilen,  durch  Havariegrosse  zu  vergüten  sei  (4  Tamp. 
Rep.  p.  337),  was  um  so  mehr  noch  von  Kriegsschiffen  und 
Kapern«  als  von  Kauffahrern  gelten  muss.  Dies  bestStigt  auch 
Abbott  I.  c.  445. 

63/  Das  Preuss.  Recht  I.  c.  hebt  dies  ausdrücklich  hervor.  Pas  Span,^ 
Franzis,  und  Hoii.  Handelsgesetzbuch  erwähnen  davon  nichts  aus- 
drücklich, sondern  sprechen  nur  von  dem  in  der  folgenden  Nr.  XVIII. 
unseres  Textes  Erwähnten,  doch  schliessen  sie  Obiges  gewiss  nicht 
aus,  da  man  es  aus  der  allgemeinen  Rubrik  dieser  Gesetzbücher 
über  HaVariegroBse  deduciren  kann. 
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Personen,  die  bei  der  Vertheidigvng  Ton  Schiff  und 
Gut  (siebe  n.  XVII.)  yerwundet  od^r  yerslümBieU  wor* 
den  sind  *^).  Dazu  gehören  dean  aueh  4ie  dem  6(dii0S¥olk  zur 
Aufmunterung  versprochenen  od^  yerabreiohteA  BetobnuDgen, 
soweit  solebe  in  den  einzelnen  Lftodera  erlaubt  sind.  P^hls 
1.  c.  S.  056  und  die  Englische  Praxis  yerwerfen  dies.  Vergleiche 
Stetens,  1.  c.  Art.  2.  lit  g.  Ebenso  die  Begrftbnisskosten  der 
Getödteten,  sowie  die  Abfindungen  der  untauglich  gewordenen 
Sehiffsleute..  Endlich,  dasjenige,  was  den  Wittwen  und  Kindern 
der  getödteten  oder  an  ihren  Wunden  gestorbenen  SchiQileute 
gereicht  werden  muss  •*). 

Wurde  ein  Seemann  dagegen  im  gewöhnlichen  Dieatte  des 
Schiffes  verwundet  etc.,  so  fallen  die  Kosten  etc.  dem  Schiffe 
zur  Last. 

XIX.  Die  Entschädigung  oder  die  Auslösung  von 
denen,  welche  im  Dienst  dOsS  Schiffes  und  der  Ladung 
zugleich  abgesandt  waren  nach  der  See  oder  nach  dem 
Lande  und  dort  beschädigt  oder  gefangen  genommen  oder  zu 
Sklaven  gemacht  worden  sind**).  Desgleichen  die  Kosten  für  deren 
Verwandungen,   für  Entschädigungen  an  Wittwen,   Kinder  etc. 


64.  Das  Franz.  R.  1.  c.  n.  6,  das  Spaftisefae  1,  c.  mb  9.  und  Hofl.  Redit 
1.  c.  n.  7,  wo  aber  ungenau  bloss  von  Vertheidigung  des  Schiffes 
gesprochen  wird/  Besser  Prenss.  Recht  1.  c.  $  1836  ff.  —  Vergl. 
bereits  Hans.  .Seerecht  XIV.  Artikel  3.  Verordnung  KarLi  V.  1551 
Art.  28.  Placat  Philipps  IL  1.  c.  Art.  2.  Rotterd.  A.  O.  Art.  97, 
98.  222.  223.    Ordonn.  1681  Art.  6.  (IIL  7.) 

65.  Es  sind  das  die  ausdrücklichen  Bestimmungen  der  Hamb.  A.-Ord.. 
des  älteren  und  neueren  Preuss.  Rechts,  der  Kopenhag.  A,-Ord. 
1746.  Wegen  des  Engl.  Rechts  siehe  die  vorige  Nummer  Note  62. 
Die  Praxis  scheint  sich  in  England  nicht  mehr  Hn  das  Statut  11 
und  12  William  III.  c.  VII.  zu  kehren,  wodurch  der  Richter  des 
AdmiralitUtsgerichtshofes  autorisirt  wird,  für  die  verwundeten  See- 
leute, für  die  Wittwen  der  Getödteten  etc.  eine  gewisse  Stimme  »u 
efbeben,  die  2  Pfund  vom  Hundert  des  Werthes  von  Sdiiff,  Fracht 
und  Ladung  nicht  Übersteigt. 

66.  Dies  ist  ausdrückliche  Bestimmung  des  Holl.  Rechts  1.  c.  699  sub  8. 
Doch  steht  dort  wohl  nur  durch  einen  Druckfehler  Schiff  oder 
Ladmg,  was  gegen  die  ganze  Natur  der  Havariegrosse  und  zugleich 
im  Widerspnicbe  mit  Art  434  ist,  wie  SchmAacher,  der  Uebenetzer 

8* 
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£s  kann  geschehen,  dass  ein  Kapitain,  der  mehrere  Hafen 
angeht^  was  man  Escaten  maehen  nennt  (faire  ^helle),  sidi 
vergewissern  will,  ob  eine  gewisse  Waare  sieb  da  oder  dort 
besser  vefiiauft,  ob  sie  da  nicht  verboten  ist  etc.  Er  sendet 
desshalb  Jemand ' seiner  Leute  ans  Land,  um  Auskunft  za  er- 
halten. Der  abgesandte  Seemann  wird  aber  auf  dieser. Dienst-^ 
reise  verwundet  oder  gefangen.  Obgleich  nun  eine  solche 
Mission  allerdings  direct  die  Ladung,  derentwegen  hier  nachge- 
forscht wurde,  betrißl,  so  darf  man  füglich  dodi  nicht,  die  Ver-» 
pfleguhg  oder  das  Lösegeld  dieses  Mannes  einzig  den  betreffen- 
den Ladungsinteressenten  zur  Last  legen.  Doch  kann  von  einer 
GöntribQtion  in  Havariegrosse  auch  nicht  die  Rede  sein.  Ich 
lialte  nur  die  Rheder  für  verpflichtet,  verhältnissmdssig  die  be- 
treffenden Kosten  zu  tragen,  da  ja  der  Seemann  auch  in  einer 
eigenthümlichen  Art  des  Schifißsdienstes ,  >wozu  sich  nämlich 
Schiffer  und  Rheder  durch  Eingehen  in  das  Escatenmachen 
anschweigend  verpflichtet  hatten,  in  diese  Lage  gerathen  war. 
Ja  in  subsidium  möchte  ich  die  Rheder  verbunden  halten,  das 
Ganze  zu  tragen.  Dagegen  möchte  ich  die  übrigen  Ladungs- 
Interessenten  nur  dann  zur  Contributipn  heranziehen,  wenn  auch 
sie  einen  Frachtcontract  zum  Escatenmachen  mit  dem  Kapitain 
abgeschlossen  haben,  falls  auch  an  dem  Orte  des  Unfalles  gerade 
niebt  ihretwegen  die  Mission  mit  stattfand.  Vergl.  Pardessus 
1.  c.  n.  739. 

XX.  Bergelohn  an  Kriegsschiffe  und  an  Kaper 
für  Wiedernehmung  vom  Feinde,  und  Kosten  dieser- 
halb.  Dies  ist  Englische  Praxis  und  finde  ich  dieselbe  als  der 
Natur  der  Havariegrosse  entsprechend  VergL  Stevens  1.  c. 
Art.  1.  sub  n.  XV.  Die  anderen  Seerechte  erwähnen  den  Fall 
nicht  ausdrücklich. 

Pohls  1.  c.  S.  650  billigt  übrigens  gleichfalls  diesen  Fall. 
Nach  strengen  Begriffen,  sagt  er  mit  Recht,  kann  hier  zwar 
nidit  eigentlich  von  einer  Havariegrosse  die  Rede  sein,  da  diese 
eine  freiwillige  Handlung  ejnes  Interessenten  voraussetzt.^  Aber 
da  der  Berglohn  als  ein  Aufwand  erscheint,   der  sowohl   das 


des  Holl.  Handelsgesetzbachs,  za  obigem  Art.  699  ia  der  Note  be* 
reits  bemerkt  hat,  —  Andere  Seerechte  schweigen  hiervon  gänzlich. 
Doch  liegt  die  Richtigkeit  der  obigen  Nummer  am  Tage. 
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Schiff  wie  die  Ladung  trifil  und  dessen  Grösse  sich  nach  dem 
Werthe  Beider  richtet,  so  liegt  wenigstens  schon  darin 
selbst  ein  Grund  der  Vertheilung  des  Schadens  auf  Schiff 
und  Gut,  analog  der  Contrlbution  in  Harariegrosse  und  kann  es 
demnach  ohne  Schwierigkeiten  geschehen,  dass  man  überhaupt 
diesen  Fall  zur  Havariegrosse  heranzieht  Es  versteht  sich  von 
selbst,  dass  überhaupt  nur  für  den  Theil  des  genommenen  und 
wiedergenommenen  Eigen thumes  ron  einer  Contribution  des 
Berglohns  in  Havariegrosse  die  Rede  sein  kann,  weldier  bei  der 
Nehmung  wirklich  in  Gefahr  einer  prisengerichtlichen  Condem-* 
nation  war.  Ist  also  nur  das  Schiff  oder  nur  die  Ladung  unfrei 
gewesen,  so  kann  von  Vertheilung  des  Berglohns  nach  Havarie- 
grosse nicht  die  Rede  sein. 

Endlich  scheint  eine  analoge  Ausdehnung  dieser  Nummer 
auf  Belohnungen,  welche  etwa  für  Befreiung  aus  den  Händen 
von  Seeräubern  ertheilt  werden^  sich  von  selbst  zu  verstehen. 

XXL  Die  Reclamekosten,  wenn  Schiff  und  Ladung 
ungerechter  Weise,  namentlich  aueh  im  Fall  des  Embargo,  an- 
gehalten oder  aufgebracht  und  beide  durch  den  Schiffer  reclamirt 
sind.  Dazu  gehört  denn  auch  Lohn  und  Unterhalt  des 
Schiffsvolkes  während  des  vorbesagten  Liegens  und  Reclams  »O, 


67.  Dies  sind  die  Bestimmungen  des  HolL  Rechts  1.  c.  sub  12  und  13. 
Auch  Stevens  1.  c,  n.  XVII.  erkl&rt  sich  dafür,  ffihrt  aber  an, 
dass  viel^  in  diesem  Jahrhundert  erlassene  Deere te  des  En^chen 
AdmiralitSItsgerichts  über  fremde,  durch  britisdie  Kreuzer  aufge- 
brachte und  aufgehaltene  Schiffe,  dahin  lauteten  r  d$m  die  Ladung 
aUe  Kosten  tragen  ioUte.  Doch  spricht  Stevens  eigentlirii  nur  da- 
von, dass  das  Schiff  ungerechter  Weise  angehalten  worden  sei 
und  das  Holl.  Recht  hat  den  Zusjatz:  ungerechter  Weise  nich^ 
der  sich  aber  von  selbst  versteht  Kent  1.  c^  will  etwa  unterschei- 
den. During  a  capture  and  detention  for  adjudication  wird  Sold 
und  Unterhalt  der  Mannschaft  fUr  Havariegrosse  erklärt.  Er  beruft 
sich  dazu  auf:  Ricard,  negoce  d'Amsterdiun  p.  279.  Boulay -^ Paty, 
tom.  rv.  444.  Leavenworth  V.  Delafield,  l.  Caines*  reports  574. 
Kingston  v.  Girard,  4  Dallas'  rep.  274.  ~  Im:  Fi^e  des  Embargo 
aber  nicht,  wie  dies  schon  Pothier  1.  c.  und  derselbe  Ricard  an- 
nahmen und  entschieden  ist  in  Robertson  v.  Ewer,  1  Term.  rep.  127. 
Fenny  v,  New-York  Insur.  Comp.  3  Caines*  rep!  155,  doch  sei  1807 
von  dem  Court  of  Error  in  Pennsylvania  anders  entschieden.  Kent 
beklagt  selbst  die  Unsicherheit  der  Praxis.  —  Klefeker  I.  c.  S.  42 
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doch  gefeiss  nnr  für  dieMannsobiit,  die  der  Schiffer  nol;hw^idig 
brancbte  auch  wUbmid  des  Liegens  zur  Sicherheit  yon  Schiff 
and  Ladung.  Denn  das  Mehr  mnss  der  Rheder  und  resp.  der 
Schiffer  allein  tragen.  Das  Mass  lässt  sich  aber  nur  nadi  den 
UinsUnden  des  concreten  Falles  heurtheilen.  —  Die  etwanige 
Lagermietbe  für  die  Güter,  die  Kosten  des  Ein-  und  Ausladens 
möchte  ich  der  Ladung  allein  aufbürden,  und  auf  der. anderen 
Seite  den  Schiffer  (ke  besonderen  Ausgaben  für  Kosten  und 
Schäden  seines  Schiffes  tragen  lassen,  da  mir  die  Gemeinschaft 
yon  Schiff  und  Gut  einmal  und  sodann  die  hier  obschwebende 
Gefahr  nicht  so  gross  au  sein  scheint,  um  alle  Consequenzen 
der  Havariegrosse,  nach  Analogie  des  Aufenthaltes  in  einem 
Nothhafen,  ziehen  zu  können  oder  zu  müssen» 

Die  ParticularreChte  enthalten  meist  nur  unyollständige  Be- 
stimmungen hierüber.  Das  Span.  Recht  1.  c.  sub  11  zieht  nur 
den  „Lohn  und  Unterhalt  der  Besatzung  eines  monats weise 
„befrachteten  Schiffes  während  der  Zeit,  wo  es  auf  Befehl  oder 
„durch  höhere  Macht  unter  Embargo  oder  angehalten  gewesen" 
—  hieher.  Der  Code  de  com.  franc.  Art.  400  sub  6  sagt:  les 
loyers  et  nourriture  des  matelots  pendänt  la  d^tention,  quand  le 

navire  est  arr^t^  en  voyage  par  ordre  d'une  puissance , 

si  le  navire  est  affr^t^  au  mois.  Vergl.  schon  Ordonn.  1681. 
Art  7.  (lU.  6).  Pardessus  1.  c.  n.  741  sagt  aber  geradezu: 
Wurde  ein  Schiff  aufgebracht  und  der  Kapitain  muss 
irgendwo  verweilen,  um  die  Legitimität  der  Prise  zu 
contestiren,  so  gehören  die  Kosten  zur  Bewirkupg  der  Frei- 
lassung, Kost  und  Gage  der  Equipage  während  seines  Aufent- 
haltes ebenso  zur  Havariegrosse,  wie  in  dem  bereits  angegebenen 
Falle  elftes  gezwungenen  Aufenthaltes.  Uebrigens  weiss  Par- 
dessus recht  gut,  dass  die  gesetzlichen  Bestlmmfungen  Frankreichs 
nur  analogisch  soweit  ausgedehnt  werden  können. 


8ub  12  i9t  unserer  Ansicht.  Er  -sagt:  das  Monats*  und  Kostgeld 
für  das  Schiffsvolk,  wenn  das  Schiff  von  hoher,  Hand  angehalten 
worden  ist.  Ebenso,  indem  er  überhaupt  dies  in  allen  FlUlen  der 
Eusserlichen  Gewalt,  als  Detention,  Aufhängung,  Schiffbruch,  schwere 
Lecken  oder  Stranden,  gelten  lässt,  Langenbeck  (Anmerkupgen 
EU  den  Hamburg.  Schiffs-  und  Seerecht  S.  152  ff.}.  Siehe  jedoch 
(Magens)  Versuch  über  Assecuransen  S.  80  ff. 
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Weno  aber  das  Holländiaohe  HandelsgeBetzbucb  Art  699 
&ub  n.  18  noch  weiter  gebt  und  erklärt»  dass  in  Bavariegrossa 
gehören:  y,Der  Soid  und  der  Unterhalt  des  Schiffav^lkSy  wenn 
,ydas  SchifTy  nach  dem  Anfang  der  Reise,  durch  eine  fremde 
,yMacht  oder  durch  den  Ausbruch  eines  Krieges  auf-* 
,,ge^halten  wird,  so  lange  Schiff  und  Ladung  nicht  von  allen 
^^gegenseitigen  Verbindlichkeiten  entschlagen  sind",  —  so  steht 
es  allerdings  ziemlich  vereinzelt  da,  wenn  auch  Langenbeck 
(Hamburger  Schiffs-  und  Seerecht  S.  169  n.  II)**)  in  ähnlichem 
Sinn  sich  ausspricht  und  die  Hamburger  Praxis  1806  und  1807 
sich  dahin  entschieden  haben  soll,  dass  die  Kosten,  welche  durch 
die  veränderte  Fahrt  und  durch  das  Liegenmüssen  in  einem 
fremden  Hafen  wegen  des  Ausbruches  eines  Krieges,  namentlich 
wegen  der  Blokade  des  Bestimmungsortes  etc.  aufgelaufen  sind, 
in  Havariegrosse  zu  vergüten  seien  ••). 

Freilich  können  auch  die  so  eben  im  obigen  Texte  ange- 
gebenen Bestimmungen  des  Spanischen  und  Französ.  Rechtes 
mehr  oder  weniger  hiehergezogen  und  im  Sinne  des  Holland. 
Rechts  erklärt  werden.  Auch  das  Preussische  Recht  I.  c.  U.  8. 
8  1827  gehört  zum  Theil  hieher.  Siehe  unten  Note  76  zu  XXVHL 
Vergl.  auch  schon  Baldasseroni  IV.  tit.  IV.  n.  8.  Bynckers- 
hoek  l.  c.  p.  736.  Emerigon  1.  c.  eh.  12.  5.  22.  45.  Valin  ad 
Art.  7  (HI.  7). 

Aber  das  Princip  der  Havariegrosse  wird  damit  durch-^ 
brochefu  Es  fehlt  1)  die  unmittelbar  obschwebende  Gefahr 
und  2)  liegt  auch  die  Absichtlichkeit  wesentlich  nicht 
mehr  vor«  Auch  könnte  man  sich  leicht  gedrungen  fühlen,  alle 
Kosten  von  Detentionen  des  Schiffes,  ^«Iche  durch  den  Verla^jr 
der  Natur,  als  widrige  Winde,  Einfrieren  etc.,  dann  in  Havarie- 
grosse zu  rechnen  und  das  wäre  unbedingt  falsch '®). 


68.  Er  sagt:  Alle  Unkosten  und  Liegetage,  welche  nicht  nach  dem 
Lauf  der  Natur,  sondern  durch  dazu  gekommene  äussere  Gewalt, 
als  Detention,  Nehmung,  Strandung  und  dergleichen  cau- 
siret  etc. 

69.  Ein  ähnlicher  Fall  wurde  1850  in  den  Humburger  Gerichten  ver- 
handelt, dpch  kenne  ich  dessen  endliche  Aburtheilung  noch  nicht 

70.  Man  hat  es  aber  gethan.  Sqhon  Langenbeck  1.  c.  S.  152  pole- 
misirt  aber  dagegen  und  unterscheidet  bestimmt  das  Interesse  der 
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Desswegen  glaube  ich  denn  auch  jene  Bestimmungen  des 
Holländischen  Rechts  vom  Standpunkte  des  gemeinen  Europ. 
Seerechts  nicht  billigen  und  nicht  als  gemeinrechtliche  Praxis 
bezeichnen  zu  können,  soviel  auch  eine  gewisse  unbestimmte 
Billigkeitsrücksicht  fürs  £rste  dafür  sprechen  mag. 

Ich  bin  aber  hauptsächlich  desswegen  gegen  eine  gemein- 
schaftliche Tragung  der  hierbei  auflaufenden  Kosten  und  gegen 
analoge  Anwendung  der  Havariegrossecontribution ,  weil  mir 
durch  dergleichen  Aufhaltungen  auf  der  Reise,  die  gewöhnlich 
lange  andauern,  die  Ladung  schon  verhältnissmässig  so  grossen 
Schaden,  wegen  Verzögerung  des  Verkaufes  etc.  erleidet  und 
dazu  wegen  Zahlung  der  Fracht  nach  Verhältniss  zum  wenigsten 
des  zurückgelegten  Weges  so  sehr  beschwert  ist,  dass,  füglich 
der  Schiffer  die  allerdings  meist  nicht  unbedeutenden  Kosteji  in 
Bezug  auf  das  Schiff  allein  tragen  möge,  besonders  da  der  Schiffer 
durch  theilweise  Entlassung  der  Mannschaft  die  Kosten  meist 
ermässigen  kann.  Anders  bei  dem  unter  n.  XXIII.  zu  nennen- 
den Falle  der  ausserordentlichen  Quarantäne,  d^n  deren 
Zeit  dauert  höchst  selten^  so  lange,  dass  dadurch  die  ganze 
Speculation  mit  der  Ladung  verunglückte,  was  bei  den  Kriegs- 
fällen obiger  Art  nicht  selten  der  Fall  sein  wird.  Demnach  ist 
in  der  Regel  der  durch  die  .Quarantäne  für  die  Ladung  ent- 
stehende Schaden  im  Verhältniss  m  den  Kosten,  welche  dem 
Schiffer  dadurch  erwachsen,  unbedeutend,  und  scheint  es  billig, 
diass  hier  eine  Ausgleichung  durch  Berechnung  des  beiderseitigen 
Schadens  in  Havariegrosse  möglichst  herbeigeführt  werde.  Auch 
kann  ja  hier  der  Schiffer  durch  -Entlassung  des  Schiffsvolks 
seine  Ausgaben  nicht  vermindern'^).     Im  ersteren,  nicht  im 


Liegetage,  welche  durch  den  blossen  Lauf  der  Natur  entstehen, 
gegenüber  deigenigen,  welehe  durch  sog.  äusserliche  Gewalt  herbei- 
geführt werden. 

71.  Auch  Pohls  1.  c.  653  erklärt  sich  dagegen,  dass  Kost-  und  Monats- 
geld der  Equipage,  wenn  das  SchiÄ*  von  höherer  Hand  augehalten 
werde,  in  Havariegrosse  gehören  sollen.  Vergleiche  auch  schon 
Verwer,  1.  c,  S.  117.  8  2.  Stevens,  1.  c.  Art.  2.  lit.  f.  Benecke 
System  IV.  S.  82.  Be necke  treatise  pag.  233.  Doch  lassen  alle 
diese  Autoren  es  allzu  sehr  aus  dem  Auge,  dass  wie  in  allen  Rechts- 
instituten,  so  auch  bei  der  Havariegrosse,   eine  Ausdehnung   auf 
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zweiten,  also  im  Quarantäne-Falle  fehlt  es  an  der  Hauptvoraus- 
setzung der  Havariegrosse,  dass  ein  Fall  vorliege,  wo  sich  der 
Eine  durch  den  Schaden  des  Anderen  bereichere. 

XXII.  £s  kann  namentlich  keinem  Zweifel  unterliegen, 
dass  Anker,  Taue  etc.,  welche  gekappt  wurden,  um 
dem  Feinde  zu  entfliehen''*)  oder  um  einer  drohendei^ 
Seegefahr  oder  Feuersgefahr  zu  entgehen,  in  Havarie-: 
grosse  gerechnet  werden  müssen. 

XXUI.  Die  Kosten,  mit  Inbegriff  des  vermehrten  Soldes 
und  des  Unterhaltes  des  Schiffsvolks,  verursacht 
durch  eine  aussergewöhnliche  und  beim  Abschluss 
der  Befrachtung  nicht  vorgesehene  Quarantäne,  für 
soweit  wie  das  Schiff  und  die  eingeladenen  Gegenstände  dersel- 
ben unterliegen.    Vergl.  schon  n.  XXI.  in  f. 

Dies  ist  die  wörtliche  Bestimmung  des  Holi.  Handelsgesetzf- 
buches  1.  c.  sub  n.  22.  Auch  schon  die  Preuss.  Assecuranzord- 
nung  1766.Ab$chn.  25  $218  sub  19  zählt:  „alle  Unkosten  einer 
ausserordentlichen  Quarantäne  und  anderer  dergleichen  un- 
gewöhnlichen und  unvermeidlichen  Zufälle",  in  HavarJ^gro^^e^ 
Fast  ebenso  Hamb.  Assecuranz-Ordnung  1731.  Titel  21.,  Art., IX^ 
n.  10.  Auch  Klefeker  1.  c.  Seite  43  sub  16  ist  der  jyieinung,^ 
drückt  sich  aber  schlecht  aus '').  Vergleiche  auch  Emerigonj 
trait^.  I.  p.  651. 

Die  anderen  Seereehte  erwähnen  hiervon  freilich  nichts  und 
ist  hier  überhaupt  nur  eine  analoge  Anwei^dung  der  ,,Con- 
tribution  in  Havariegrosse  möglich,  die  sich  aus  tiriii^dea;  d^ 
Billigkeit  em|kfieiUt.  Es  fehlen  hier  gewisse  Haqpte^f^d^missf; 
der  strengen  Havariegrosse  ganz  in  ähnlicher  Wqis^  ,wie  in  d^{i 
sub  n.  XX,  und  XXI/ genannten  Fällen;  ;..^ 

XXIY.  Es  liegt  auf  der  Hand,  dass.alle^  nothWjeodigen 
Kosten  und  Ausgaben,  die  in  unmittelbarer  Verbindung  wii  iiea 


ähnliche  Fälle  möglich  und  oft  billig  ist.  Ihre  Gründe  9mc| .  )^if^ 
der  Art,  da^s  dadurch  noch  mancher  andere  Fall  der  Havf^riegrosse 
wegfallen  mUsste. 

72.  Pohls  1.  c.  647.  nennt  nur  diesen  ersten  Fall 

73.  £r  sagt:  Extra- Quarantänekosten,  d.  h.  wenn  ein  Schiff  vierzehn 
Tage,  drei,  vier  Wochen  oder  länger  Quarantäne  halten  müss.  — 
^öhls,  1.  c.  S,  654  n.  4.  yerwhrft  dagegen  diese  ^anze  Nr.'XXitf. 
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Hayarie^rossd  und  deren  Abwickking  stehen,  also  namentlich: 
Die  Kosten  für  das  Aufmachen  und  Feststellen  der 
Havariegrosse,  hieher  zu  zählen  sind. 

Diese  Bestimmung  (des  Holl.  Rechts  1.  c.  sub  n.  21)  recht- 
fertigt sich  dadurch,  dass  eine  solche  Berechnung  und  Verthei- 
lung  dieser  Kosten  am  einfachsten  ist  und  eine  gleichmässige 
Contribution  dazu  von  Schiff  und  Gut  in  der  Natur  der  Sache 
begründet  liegt.  Also  gehören  hieher  alle  Spesen  und  Kosten, 
die  dem  kaufmännischen  Gebrauche  gemäss  Mr  Dienstleistungen 
der  Kaufleute  gezahlt  werden.  Namentlich  auch  alle  Mäkler- 
courtagen beim  Verkauf  von  Waaren,  alle  Provisionen,  Zinsen, 
Taxatorenremunerationen,  Belohnung  von  anderen  Sachverstän- 
digen, nur  versteht. es  sich  von  selbst,  dasS  der  zu  taxirende, 
besichtigende  Schaden  in  Havariegrosse  gehören  muss.  Ist  daher 
ein  Schaden  zum  Theil  Havariegrosse,  zum  Theit  partieu^äre 
Havarie,  so  gehören  auch  die  Kosten  der  Taxation  etc.  nur 
thettweis  in  Havariegrosse. 

XXV.  Aus  ähnlichen  Gründen  rechtfertigt  sich  die  fernere 
Bestimmung  des  Holländischen  Rechts  I.  c.  sub  n.  19,  dass  die 
BodniereipTämi e  von  Geldsummen,  welche  zur 
Deckung  von  Kosten,  die  in  Havariegrosse  kommen, 
aufgenommen  werden,  selbst  in  Havariegrosse  gehöre.  Auch  die 
Prämie,  um  die  eben  genannten,  auf  Bodmerei  ge- 
nommenen Gelder  zu  versichern,  zieht  man  mit  Recht 
hieher.    Holl.  Recht  1.  c.  sub  20.  —  Siehe  n.  XXVI. 

XXVI.  Namentlich  aber  rechtfertigt  es  sich,  dass  die 
Bodmereiprämie  in  Havariegrosse  zu  berechnen  sei,  wenn 
der  Schiffer  in  einem  Nothhafen  zum  gemeinen  Besten  des 
Schiffes  und  der  Ladung  Geld  aufgenommen  und  Bodn^erei  ge- 
zeichnet hat.    Klefeker  1.  c.  S.  43  sub  17.  —  Siehe  n.  XXV. 

XXVII.  Kosten  und  Schäden  der  An-  und  Ueber- 
seg^lung.  Obgleich  der  Fall  der  An-  und  üebersegelui^ 
eigentlich  mit  der  Beschädigung  nach  Havariegrosse  nichts  ge- 
mein hat,  indem  der  dem  einen  von  dem  anderen  zugefügte 
Schaden  mehr  oder  weniger  zufällig  bleibt,  selbst  im  Falle,  dass 
einer  oder  beide  Schiffer  mit  bösem  Vorsatz  an-  oder  tiber- 
segelten :  —  so  haben  doch  die  älteren  Seerechte  diesen  Schaden 
in  Haväriegrosse  durch  Contribution  über  Schiff  und  Gut  ver- 
theilt,  wenigstens  im  Falle  der  zufälligen  An-  und  Ueber- 
a^g^un«.    Vergl.  Hamb.  Assec-Ord.  )731.  Titel  8.  Art  1  ufid  2. 
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Aehnlith,  doch  mit  Modificatlonen  Preiiss.  A.  0.  1766.  Absoh.  9, 
Sjnff,  Die  neueren  Seerechte  enthalten  noch  mehr  modifi- 
cjrende.  Bestimmungen.  Doch  brauchen  wir  in  dieser  Beziehung 
nur  auf  die  bereits  $  139—141  gegebenen  Erörterungen  ^u  ver- 
weis^. 

XXVIII.   Die  seit  alten  Zeiten  hieher  gerechneten 
Kosten   der  Admiralschaft^^),    sowie  nicht  weniger 
die   des   neueren   Convoi   (siehe  §  70)  müssen  auch   noch 
gegenwärtig   in  Havariegrosse  berechnet  werden '*)^  falls  nur 
nicht  feststeht,   dass  diese  Kosten  dem  Schiffer  bereits  bei  der 
Fracbtbestimmuttg  und  -festseizung  vergütet  worden  sind.    Diese 
letztere  Beschränkung  scheint  mir  aber  allerdings  nothwendig  zu 
sein.    Unter  Voraussetzung  derselben  finde  ich  dann  aber  auch 
nicht  die  geringsten  Schwierigkeiten,  die  genannten  Kosten  im 
Contribution  in  Havariegrosse  zu  bringen»  denn  namentlich  wird 
1)  die  Ausgabe  zum  gemeinen  Besten  von  Schiff  ynd  Gut  ge- 
naacht»  2)  in  Hinblick,  auf  eine  obschwebende  Gefahr  und  3)  fehlt 
auch  der  Charakter  der  AbsichUichkeit  der  ganzen  Unternehmung 
nicht.   Selbst  wenn  durch  landesherrliche  Verordnung  die  Schiffe 
zeitweilig  unter  Convoi  zu  fahren  gezwungen  werden,,  so  ist  der 
Zwang  hier  doch  sehr  entfernter  Art  und  ti"^       '      "     ^' 
sammheit  der  Schiffahrt,   nicht  den  Einzeln 
eben  immer  nur  als  Ausnahme  7U  betrachten, 
dem  die  Vertheilung  der  bei  dem  Convoi  ai 
in  Havariegrosse  zu  vergüten  sind,   da  sie  i 
gemeinsam  zum  Besten,  zur  Abwendung   eii 


74.  Consol.  del  m  cap.  283.  284.  Rotterd.  Ä.  O.  atg.  Artikel  253. 
Schwed.  Seerecht  VII.  cap.  7.  Hamb.  Statut  t497.  Tit.  vom. 
Schiprechte  Art.  32.  coli.    Wisby  Seerecht  Art.  38  i.  f.' 

75.  So  Langenbeck  1.  c.  Seite  169.  n.  5:  . 
Seinbriefen.  Vergl  auch  Bynckershök 
cap.  25.  p.  729  (ed.  Lugd.-Bat  1774).  Ve 
p.  117  123.  Wedderkop,  introd.  III.  t 
trait^  des  jissur.  I.  pag.  626.  Be necke 
Bene.cke,  principles  p.  225  sq.^ —  Byncl 
HoU.  Entscheidungen  für  Convoi  auf  un( 
hält  es  noch  fUr  passend  diese  in  Detail  v( 

die  Engl.  Praxis  zweifelhaft  und  Stevens  1.  c.  erwähnt  sogar  den 
Fall  unter  den  vou  ihm  aufgezählten  ItavariegrQsseiUlleii  nicht.^ 
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öQ. finge  eben  nicht  feststeht,  dass  bereits  in  der  Frachtsteilang 
vom  Schiffer  die  Convoiausgaben  mit  berücksichtigt,  also  diese 
Kosten  auf  die  Fracht  geschlagen  sind  und  letztere  demnach 
verh'ältnissmässig  erhöht  worden  ist. 

üebrigens  muss  eingeräumt  werden,  däss  im  Gegensatz  zu 
den  meisten  anderen  Havariefällen  det  Charakter  der  Gefahr 
hi6r  ein  etwas  anderer  ist,  indem  die  Gefahr  nicht  unmittelbar 
vorhanden  ist,  sondern  nur  in  Aussicht  steht.  Doch  scheint 
dieser  unterschied  nicht  so  wesentlich  zu  sein ,  um  desswegen 
einie ,  Ausschliessung  dieses  Falles  aus  der  Havariegrosse  zu 
rfechtlfertigen.  Pohls  1.  c.  Seite  658  legt  freilich  viel  Gewicht 
hierauf  und  leugnet,  .doch  nicht  bloss  aus  diesem  Grunde,  die 
rechtliche  Möglichkeit,  wenigstens  die  Kosten  des  Convoi  in 
Itävariegrosse  zu  vergüten.  Doch  nimmt  er  einen  Fall  aus: 
,',Wird  ein  Schiff  vom  Feinde  verfolgt  und  begiebt  es  sich  nun 
,^unter  den  Schutz  von  Kriegsfahrzeugen,  so  gehört  dasjenige, 
„was  dafür  bezahlt  wird,  allerdings, in  Havariegrosse,  was  auch 
,;schon  dann  der  Fall  ist,  wenn  der  Feind  so  nahe  ist,  dass  es 
„unmöglich  ist,  ihm  zu  entgehen,  und  der  Schiffer  nun  die  nahe 
,lHiilfe  des  Convoi  sich  zu  Nutze  macht:  denn  hier  ist  das 
„Merkmal  der  Havariegrosse  vorhanden."  Indessen  scheint  die 
Beschränkung  auf  diesen  einen  Fall  nicht  nöthig,  falls  man  nur 
die  von  uns  oben  gemachte  allgemeine  Voraussetzung  und  Be- 
schrankung festhält.  —  Auch  die  Kosten  des  noth wendigen 
Wartens  auf  Convoi  gehören  natürlich  hieher '•). 


76.  F^r  unsere   Ansicht  in  Betreff  des   Convoy   überhaupt  ist  schon 
Bynckersbök   quaest.   iuris   priv.   Üb.  IV.   chap.  25  und   sprechen 
namentlich  Hell.  Gericbtssprttcbe  vom  Anfang  des  18.  Jahrhunderts, 
rn  als  sie  die  Gage  und  den  Unterhalt  der  Mgnn- 
les  nothwendigen  Wartens  auf  Convoy  in  Havarie- 
Ebenso   erklärt   sich   Kent,    comment.    on   the 
!ct.  47.  n.  9.  S.  237  (while  the  vessel  was  detained 
te  port  by  fear  of  enemies,    and  waiting  for  con- 
ner ist  für  unsere  Ansicht  Pardessus  I.  c.  n.  741 
eben  auch  das  Preuss.  Allgem.  Landrecht  II.  8. 
;in  Schiff  auf  Convoy  warten  oder  sonst,  wegen 
idesgefahr,  in  einem  neutralen  Hafen  eine  Zeit  lang 
)  werden  die  Heuer  und  der  Unterhalt  des  Schiffs^ 
i  Zeitraum  —  —   als  grosse  Havarie  vergütet.  — 
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ßollte  heutzutage  noch  eine  Admiralschaft  yorkommeü^  so 
würden  auch  jetzt  noch  deren  Kosten  in  Havariegrosse  zu  he* 
re<;hnen  sein,  unter  derselben  Voraussetzung ,  dass  sie  nicht 
schon  auf  die  Fracht  geschlagen  sind. 

XXIX.  Es  soll  hier  noch  ein  spezieller  Fall  erwähnt  wer- 
den, der  in  England  viel  bestritten  worden,  obgleich  er  nach 
dem  bisher  yon  uns  Erörterten  sich  leicht  als  ein  Havariegrosse- 
Fall  ei^eben  wird,  welcher  Ansicht  denn  auch  Stevens  1.  c 
Art.  2.  sub  lit.  h.  ist. 

Nämlich:  Schaden,  der  Ladung  dadurch  zugefügt, 
dass  man  Wasser  durch  die  Luken  hindurchgicsst, 
um  ein  zufällig  lin  Raum  oder  zwischen  den  Ver- 
decken entstandenes /!^euer  zu  löschen. 

Die  Frage  ist,  sagt  Stevens  1.  c,  wer  muss  diesen  Schaden 
bezahlen.  Der  Versicherer  der  Güter  verweigert  es,  aus  dem 
Grunde,  dass,  obschon  er  für  den  Verlust  durch  Feuer  Jm  All- 
gemeinen einstehen  muss,  selbiges  doch  in  diesem  Falle  die 
entfernte  Ursache  des  Schadens  ist.  Wasser  ist  die  nahe  Ur- 
sache. Allein  dieses  kommt  durch  Menschenhände -und  gehört 
also itioht  unter  die  Rubrik  eines  „Verlustes  oder  Unglüicks*S 
W4)für  der  Versicherer  verbindlich  ist.  Macht  man  eine  Havarie- 
^rosseforderung. daraus,  so  wird  sie  aus  dem  Grunde  ziirückge- 
wiesen:  dass  der  denr  Gütern  zugefügte  Scliaden  vomzweiten 
Grade  und  zufällig  ist,  und  nicht  vom  ersten  Gradfi  und  ab- 
siditlich  (sowie  beim  Wegkappen  eines  Mastes  etc.),  wie  er  sein 
muss,  um  eine  solche  Forderung  zu  begründen.  Die  Frage 
bleibt  also:  Wie  soll  der  Eigner  des  beschädigten  Guts  seine 
Entschädigung  erhatten.  In  Antwort  hierauf  ist  m  bem^ken, 
4ass,  da  es  nie  ein  Unrecht  geben  sollte,  ohne  ^ine  Abhülfe 
dafür,  und  da  es  ferner  Niemandem  erlaubt  sein  mi^is^te)  von 
eines  Anderen  Verlust  Vortheil  zu  ziehen,  so  hat  der  Eigner 
ein  Recht,  von  denen,  welche  durch  seinen  Verlust  Vortheil 
gehabt 'haben,  zu  fordern,  dass  sie  ihm  die  Abhülfe  geben, 
welche  er  von  seinen  Versicherern  nicht  bekommen  kaiui^   Und 


S  1818.  Es  macht  keine  Ausnahme,  wenn  gLetch  s|ir  Zeit  des 
AusUnfens  die  Gefahr  schon  bekannt  gewesen»  nnd 
wegen  der  Convoy  nichts  verabredet  sein  sollte. 
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so   nfiuss   denn    die    besagte   Fordiernng   durch   «finen 
HstrÄi-iegrösse-Beitrag  abgemacht  werden. 

'  Soweit  Stevens.  Man  mag  zugleich  wiederum  aus  diesem 
Falle  ersehen,  wie  es  ungerechtfertigt  erseheint,  bloss  die  näch- 
slea  und  immitftelbarsten  Folgen  des  eigentlichen  Havariegrosse- 
Faotums  zur  Havariegrosse  ziehen  ^u  wollen« 

XXX*     Aus  Gründen  der  Billigkeit  möchte  ich  in  analoger 
Anwendung  der  der  Uavariegrosse  zqm  Grunde  liegenden  Rechts- 
principien  noch  in  folgenden  Fällen,  wenn  jch  siß  auch  nicht 
gerade  als  Havariegrossefälle  proclamiren  will,  da  hier  Manches 
zur  Feststellung   des    Begriffes    der    eigentlichen   Havariegrosse 
fehlt,  trotzdem  die  Contribution  in  Havariegrossie  eintreten  lassen : 
1)  Wird,  um  einer  in  einem  Hafen  oder  einer  Bhede  ausge- 
brochenen Feuersbrunst  lEinhalt  zu  thun,  befohlen,  ein  Schiff 
zu  versenken,  so  'erscheint  dies  als  eine  zum  Besten  Aller 
unternommene  Massregel ;  und  wenn  auch  die  Absichtlicbkeil 
von  Seiten  der  einzelnen  Schiffer  unmittelbar  fehlt:  —  in  der 
Absicht  der  befehlenden   ObrigkeH   liegt  gleichsam   offen- 
*     kundig   die    vernünftiger    Weise   von    allen    Schiffern    bei 
solcher  Gelegenheit  gleichfalls  gehabte  Absicht. ,  Es  ist  billig, 
dass    dieser    Verlust   als    gemeinsame    Havarie    betrachtet 
werde,  wozu  alle  übrigen  Schiffe   (sammt  ihrer  etwanigen 
Ladung)  beizutragen  haben.  Dies  ist  denn  auch  BestimmuRg 
des  ^p an.  fiandelsgesetzbuohs  Art.  967.   Vergl.  auch  schon 
Ordon.de  Bilboa  oap.  20  Art.  21. 

'Di&  nämliche  Vorschr^t  möchte  ich  auch  auf  den  Fall 
anwenden,  wo  eine  Hafenbehörde,  der  gemeinen  Sich^*beit 
wegen,  die  Befestigungstaue  eines  Schiffes  kappen  lässt, 
sofern  dies  der  Kapitain  an  sich  nicht  thun  durfte,  ohne 
ein  Versehen  zu  begehen  und  ohne  durch  eine  Art  von 
höherer  Gewalt  dazu  genöthigt  zu  werden.  Die  dadurch  vor 
einer  Gefahr  gesieheHen  Schiffe  (sammt  Ladung)  contribuiren 
gemeinsam.  Geschah  das  Kappen  zum  Besten  des  Hafens 
selbst,  so  muss  die  Ortsbehörde  allein  entschädigen;  ferner 
geschah  es  bloss  zum  Besten  dieses  eii^n  Schiffes,  so  ist 
für  dieses  allein  eine  Havariegrosse  vorhanden.  Vergleiche 
Pardessus  1.  c.  n.  74t  in  med.^  wo  wenigstens  Aehnliches 
aTrigestellt  wird. 
•'2)  Wenn,  um  die  durch  reinen  Zufall  bewirkte  Gefahr 
des  Verlustes  zweier  Schiffe  zu  vermeiden,  der  Kapitän 
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des  einen  auf  die  AulTorderung  des  anderen  ihm  zu  WAte 
kommt,  seine  Taue  kappt  oder  ein  Manöver  macht,  wodurch 
sein  Schiff  scheitert  und  Schiffbruch  oder  andere  Havarie  etc. 
erleidet;  so  gibt  billiger  Weise  der  Schaden  ah  Schiff  und 
Out  Anlass  zur  Contribution,  in  welch«^  beide  Sehifife  (sammt 
ihrer  etwanigen  Ladung)  einzuwerfen  haben.  Vergl.  berelti 
oben  Bd.  1.  $  6S  S.  181  uild  Bd.  II.  $  143;  sowie  auch  «twa 
PardessQs  1.  c.  n.  741. 

3)  Wenn  ferner  das  Schiff  aus  allen  bisher  angeführten  Grün- 
den abandonnirt  werden  muss,  ohne  dass  man  diesen 
Abandon  einem  Betrüge  oder  einer  grossen  Unklugheit  des 
Schiffers  zuschreiben  kann,  und  dasselbe  nun  nach  über- 
standener  Gefahr  wiedergeborgen  wird,  so  gehören  die  ge- 
habten Kosten  in  derselben  Weise  zur  Havariegrosse. 

XXXL  Wie  sehr  die  Partieuiarseerecbiey  trotzdem,  dass  irit 
gewisse  einzelne  Fälle  der  Hayariegrosse  a^nüEzäblen,  doob  die«» 
¥Me  selbst  auf  die  aufigeführte  Anzahl  nicht  bescbrtaken  weUeo» 
sondern  eine  analoge  Interpretation  auf  ähnliche  Fäfle  naoh  der 
Natur  und, dem  Wesen  der  Havariegrosse  gestatten,  namentlich 
also  eine  Anwendung  der  nach  dem  gemeinen  Europ.  Seerechte 
als  bekannt  angenommenen  Fälle  stillschweigend  guthei$sen,  — 
ersieht  man  deutlich  daraus,  dass  namentlich  die  heueren  See- 
rechte eiqe  allgemeine  Rubrik  für  Havariegrossefälle^  enthalten. 

So  heiast  es  im  Preuss.  AUgem.  Landrecht  II.  8.  |  1830: 
Auster  diesen  Fällen  ^dren  auch  alle  ausserordentlichen  Kosten» 
welche  zur  Fortsetzung  der  Heise  verwandt  werden  müssen^ 
und.  Einen  Thaler^  auf  die  Last  gerechnet,  übersteigen, 
ebenfalls  zur  grossen  fiaverey'').  —  Freilich  scheint  gerade 
diese  Bestimmung  sehr  willkürlich  zu  sein. 

Besser  das  Franz.  Recht  I.e.  Art  400  in  f.  Et  en.g^näral» 
les  don^mages  soufferi^  volontairement  et  les  d^penses  faites 
d'aprös  d^herations  motiv^es,  pour  le  bien  et  le  sal.ut  eommiui 
du  navire  et  des  marchandises,  depuis  leur  chargement  et  d^part 
jusqu'a  leur  retour  et  dechai^ement 

Fast  ebenso  das  Holland.  Recht  L  c.  Art.  690  sub  23:  Im 
Allgemeinen  aller  SohadeiH  der  aus  Noth,  vorsätzlich  verursaclit» 


77.  Nach  $  1774  gehSren  die  nnter  1  Thaler  cur  kleinen  Haverey. 
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pnd  als  unmittelbare  Folge  davon,  erlitten  ist,  und  die  Kosten, 
^ejche  unter  gleichen  Umständen,  nach  vorhergegangener  er- 
forderlichen Berathung,  zur  Erhaltung  und  zum  allgemeinen 
Besten  von  Schiff  und  Ladung,  verwendet  sind  ^^). 
,  XX.XU1.  Endlich  ist  hier  nooh  auf  die,  nacli  meiner  An- 
^jcbjt.jiiicht  als  gemeinrechtlich  sich  ergebende  Bestimmung  des 
jJallMndischen  JRechts  l..c.  Art.  700  hinzuweisen: .  Wenn  inner- 
liche Fehler  des  Schiffs,  dessen  Unfähigkeit  die  Reise  zu  machen, 
oder  Verschulden  und  Nachlässigkeit  des  Schiff'ers  oder  des 
Schiffsvolkes  den  Schaden  oder  die  Unkosten  verursacht  haben: 
so  sind  diese  letzteren,  mögen  sie  auch  immerhin  zum  Besten 
von  Schiff  und  Ladung  freiwillig,  nach  vorhergegangener  erforder- 
lichen Berathung  gemacht  sein,  keine  gemeinschaftliche  Havarie. 
—  Doch  versteht  sich  dann  von  selbst,  dass  die  Schuldigen  zur 
vollen  Entschädigung  angehalten  werden  dürfen  und  dass  nament- 
lidi  die  Rheder,  soweit  sie  für  Handlungen  des  Schiffers  und 
#e»  Schiffsvolks  überhaupt  verhaftet  sind,  belangt  werden 
können.  Siehe  bereits  $  163  sub  n.  I.  S.  76  und  u.  HL  gegen  den 
Anfang,  S.  78.  Bd.  H.,  auch  S  156  n.  17.  S.  65. 
'  '  XXXHL  Wie  wenig  endlich  durch  die  in  den  einzelnen 
Sfeerechten  aufgezählten  speziellen  Fälle  der  Kreis  der  Havarie- 
grossefälle in  jedem  einzelnen  Lande  als  geschlossen  angesehen 
werden  dürfe,  mag  man  aus  der  in  der  Natur  des  Seehandeis- 
Verkehres  begründeten  lind  jedenfalls  für  gemeinrechtlich  zn 
hältenden  Bestimmung  des  Span.  Handelsgesetzbuches  Art  966 
einsehen:  es  werden  die  Parteien  nicht  daran  gehindert,  die  ihnen 
beliebigen  besonderen  Verträge  über  die  Fälle,  wo  die  Havarie 
antreten  soll,  sowie  über  die  Aufmachung  und  Zählung  dersel- 
ben zu  schliessen,  in  welchem  Falle  diese  Verträge  pünktlich 
beobachtet  werden  müssen,  selbst  dann,  wenn  sie  von  den  ver- 
otdneten  Regeln  abweichen  würden. 

boch  ist  hier  wohl  der  Zusatz  zu  machen,  dass  solche  Ver^ 
WSt^  bestimmter  Personen  den  Rechten,  welche  Dritte  aus  dem 
sieerechtlichen  Institute  der  Havariegrosse,  w^elches  einmal  ali- 
gemein anerkannt  ist  und  dessen  TIxistenz  und  Wirkung  in  den 
einmal  üblichen  Fällen  rechtlich  überall  vorausgesetzt  werden 
darf,  im  Allgemeinen  herleiten  dürfen,  nicht  präjudiciren  könne. 


78.  In  anderen  Seerechten  habe  ich  darüber  nichts  gefunden. 
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Blih  l^efl  der  Ladangsinteressenten  wird  t.  B.  mit  den  Rhedem 
keinen  Yerfrag  wirksam  dahin  abschliedden  können,  dass  aucli 
fh  Bezug  auf  die  übrigen  Ladungsinteressenien  besondere  und 
vom  gemeinen  oder  particulareii  Seerechte  abweichende  Bestim- 
mungen über  Bavariegrosse  gelten  sollen. 


Kapitel  VI. 
Beweis  der  Havariegrosse. 

S  166.    Allgemeine  Grundsätze  vom  Beweite  des  Seesehadena. 

Es  9teht  Twar  fest^  dass  in  Seesachen  und  namentlich  auch 
in  de»  Fallen  von  Seeschaden  und  Havarien  jedes  rechtliche 
fieweismittel  zur  Oonstatirung  der  betreffenden  Facta  gestattet 
sei.  Doch'  schreibt  eine  uralte  Seeusanz  und  schreiben  all« 
alteren  und  neueren  Seerechte  noch  eine  besondere  Art  des 
Beweises  hier  vor,  namentlich  ia  Havariesachen.  Es  ist  dies'  die 
sog.  Verklarung  oder  dar  Seeprotest,  wovon  bereits  im 
ersten  Bande  $  §C  gesprochen  worden  ist.  Auch  das  Heise- 
j*ournal  ($'65)  kann  schon  als  ein  eigenthümliohes  Beweismittel 
angesehen  werden,  indem  solches,  wenn  es  ordmuigsmassig  ge-^ 
führt  ist»  anidog  den  Rechnungsbfichern  der  KauHeute,  eiae  be-- 
solidere  Autorität  hat,  namentlich  wenn  es. durch  die  Yer-^ 
klarling,,  deren  Grundlage  es  bildet,  eine  neue  Bestärkung 
erhaken  hat,  aber  auch  allenfalls  ohne  die  Verklarung. 

Der  Beweis  durch  Reisejournal  und  Verklarung  is%  fürs 
Erste  allerdings  als  einErleicbterungsmittel  der  rechtlicteen 
Beurkundung- von  Seesacben: anzusehen.  Die  Vorfälle  zur  See 
haben  gewöhnlich  keine  anderen  Zeugen  ausserhalb  des  SchiDes, 
ausser  der  Männschaft,  also  ausser  den  mehr  oder  weniger  un- 
mittelbar dabei  Betheiligten,  als  den  Himmel  und  das  Meer.  Die 
alT  sich  so  zahlredohei^  gewöhnli<:^€lii  rechtlichen  Beweismittel 
können  darum  in  der  Regel  gar  nicht  zur  Anwendung  kommen 
V.  Kaltenborn,  Seercchl  It.      '  9 
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ttpd  die  strenge  Anford^rimgen  des  gewöhnlidiea  recbtlicbef 
9eweise9  mit  seia^  bescmder^n  Formalitäten  müsflen  demmipb 
ficbon  YQ9  selbst  fallen  geliis^ep  werden«  wenn  man  pict^t  m 
Seeiacheq  und  nanientliob,  in  .HaysiriefäUen  oftmiJ^  allen  m^d 
jeden  Beweis  so  gut  al^  «KunOglich  machei^  T^vül^). 

Demnach  wird  denn  auch  überhaupt  beim  Beweise  in 
Hayariefäilen  weniger  auf  Formalitäten  gesehen ,  nämlich  abge- 
sehen von  Schiffsjournal  und  Verklarung,  obgleich  man  nicht 
mit  Rlefeker  1.  c.  sagen  darf,  dass  der  Beweis  eines  zur  See 
erlittenen  Schadens  eigentlich  an  gär  keine  Formalität  gebunden 
ist  und  dass  er  schon  g^)jbr|g;gpf9jirt  sei,  wenn  er  der  Art 
sei,  jeden  vernQnftigen  Menschen,  also  nicht  erst  in  formeller 
Weise  den  Richter  von  der  W^heit  des  angeblichen  Schadens 
zu  überzeugen.  Das  ordnungsmäSsig  geführte  Journal  und  (oder 
nöthigenfalls  auch  allein)  die  Verklarung  sind  eben  hier  die 
noth wendigen  Formalitäten.  ■  ^  - 

Doch  ist  gewiss  auch  hier  die  blosse  äussere  Form  um 
so  weniger  in  BeUraeht  zu  ziehen  und  als  reJieir^nt  «oziasi^hen, 
als  Zeit  und  Ort,  sowie  die  BeschaffHibeit  dieser  eigenlhünir- 
liehen  Beweismittel  des  Seerecbts  selbst,  endlich  alle  andereft 
Uoistibnde  der  Havariettlle  so  sehr  dem  Zufalle  uülerwkMrfen  sind 
und  Gefahr  auf  der  einen  und  Furcht  auf  :der  .anderen-  Seite 
einwirken  ^  um .  Beobachtung  gewisser  Fermett  zu  ersebwetea» 
ja  niobi  selten  uiimi^glieh  au,  macheo^ 

Jlatieiillich  .werden  die  Anfotderoiigen  id  die  Eigensdiaft 
der V Zeugen  der  au  heweasendea  Facta  bedeulead  oochzulasse^ 
sein'X  veno  »an.nieht.defi  Bieweit  yoa  BaranefUlen  gedMimgi*- 
Heb  uAiBügUcbi  machen  wulL  fis  ist  desn- auch  duarchau»  id  der 
Praxis  aiierkannt,  das»  trotz  dte  DienstTerhältsieses  zwisbhea 
dem;  Jiduffer  •  und  seinen  Leuten  das  Zeugniss  der  letzlereM 
völlig  geeignet  ist,  die  Aussagen  .des  Schiffers  zu  bekriHsgeB 
und  XU  beweiseb.  Et  inrerd«!  diea  SehiffsYolks  Avsaagen  nicht 
für  snspect  ^^ehalten.  Dies,  wird  auch,  wohl  noch  wiBiter.tausgfr^ 
dehnt.  Dooh.wfrd  man  zur  Traacporiatian  TerurthaUe  uiid.aii^ 
dere  Verbrecher^  die  sich  'auf  deini  Skshtfb  aufhalten ,  nur  mit 


1.  VergU  £mef  igon  l  c.  II.  ehap,  14.  «ect  3.  png.  103.  KUfek^r» 
L  c.  S.  46.  .      , 

2.  Vergl.  Eperigon  I.  c.  und  Klefeker  l  p. 
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Voradit  «Is  Zeqgeii  anwenden  dürfen,  selbst  in  Bezog  auf  einen 
dieselben  an  sieh  nicht  betheiligenden  Seeschaden ,  ohne  dass 
man  aber  ihr  Zeugniss  völlig  unberücksichtigt  lassen  würd^ 
namentlich  im  Falle  des  Mangela  anderer  Beweismittel  Freilieh 
kommt  hier  Alles  auf  die  Umstände  an  und  ist  erst  darnach  zu 
bemessen,  in  wie  weit  jene  Verbrecher  1)  überhaupt  Keentniss 
der  Wahrheit  der  betreffenden  Facta  haben  können ,  2)  in  wie 
weit  sie  wahrscheinlich  oder  bestimmt  die  Wahrheit  sprechen 
werden»  3)  in  wie  weit  selbige  an  der  Feststellung  des  betreffen^- 
den  ^Ereignisses  in  dieser  oder  jener  Weise  interessirt  sind  und 
in  wie  weit  4)  gerade  darnach  ihre  Aussage  für  verdächtig  oder 
unverdächtig  zu  halten  sei,  Natürlidi  können  die  Depesitlonen 
von  Verbrechern  gegenüber  den  Angaben  wirkUch  unverdächtige 
Personen»  die  jenen  widersprechen ,  keinen  Glauben  verdienen, 
obgleich  sie  wenigstens  Veranlassung  geben  müssen  zur  noch- 
maligen möglichen  Controle  der  geschehenen  und  für  wahr  bis 
dahin  angen<^mmenen  Aussagen. 

Nach  den  Umständen,  wenn  nämlich  es  sonst  an  anderen 
Beweismitteln  fehlt»  muss  man  sich  im  Seerecht  selbst  mit  dem 
Zeugnisse  eines  einzigen  Seemannes  oder  auch  eines  Passat* 
giers  begnügen  und  darnach  das  Factum  als  juristisch  erwiesen 
betrachten,  wenn  nur  sonst  nichts  Verdächtige!  vorliegt.  Nament*- 
lieh  wird  man  aber  die  Aussagen  selbst  eines  Officiers,  nament*»* 
lieb  des  Schiffers  oder  Steuermannes  öder  Bootsmannes  als  einen 
vollen  Beweis  betrachten'),  falls  dieselben  nur  ehrenwerthe 
Leute  sind  und  in  den  Umständen  i^chts  Verdächtiges,  nament- 
lich in  den  Details  der  Angaben  selbst  nichts  Widersprechendes 
liegtv  Doch  wird  hier  füglich  Alles  auf  das  Ermessen  des  Rich- 
ters n^h  den  Umständen  des  besonderen  Falles  ankommet 
müssen«  Nur  soviel  ist  überall  im  Allgemeinen  festzuhalten:  die 
eigen thünidiche  Natur  des  Seeverkehres,  die  mannigfaltigen  Ge-* 
fahren  der. See,  die  meist  unmögliche  Beobachtung  von  Forraen^ 
die  leider  zu  oft  mangelnden  anderweitigen  Beweismittel  müssen 
hi^r  den  Bichter  immer  eher  als  sonst  irgend  in  einer  anderen 
Bleqht^sphäre. .bestimmen,  der  Billigkeit  den  freiesten  Spielraum 
zn  gewäbri3n.  und  möglichst  das  formdlle'  Recht  mit  seiner  Strenge 
üaUen  zu  lassen» 


3.  KJef^kef,  $^.  47. 
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Es  st^t  dttim  ferner  fest,  dass  gegenüber  seinem  Ver- 
sicherer der  Schiffer  (Rheder)  allerdings  zur  Beweisführung 
der  erlittenen  Havarien  terpflichtet  ist,  denn  es  ist  natürlich, 
dass,  wer  einen  Schaden  ersetzt  haben  wolle,  diesen  Schaden 
zuvor  beweisen  müsse,  und  ferner  steht  fest^  dass  es  durchaus 
dem  Schiffer  (Rheder)  zu  überlassen  ist,  wie  er  nun  gerade 
diesen  Beweis  führen  wolle.  Doch  leidet  es  auf  der  anderen 
Seite  keinen  Zweifel,  dass  die  Versicherer  es  sich  gefallen  lassen 
müssen,  dass  der  Rheder  diesen  Beweis  auf  Grund  des  von  dem 
Schiffer  dem  Rheder  geführten  eigenthümlichen  Beweises 
durch  die  Verklarung  sich  gefallen  lassen  müssen. 

Dasselbe  wird  von  der  Verbindlichkeit  und  von  der  Art 
der  Beweisführung  der  Befrachter  gegenüber  den  Versicherern 
der  Ladung  behauptet  werden  dürfen.  —  Ebenso  bei  der  Bodmerei; 

DerSchiffer  dagegen  mussgemeinrechtlich  für  verpflichtet 
geachtet  werden,  gegenüber  seinen  Rhedern,  sowie  gegenüber 
den  Interessenten  der  Ladung  den  Beweis  der  Havarie  gerade 
durch  die  Verklarung  zu  liefern.  Die  meisten  älteren  und 
neueren  Seerechte  legen  denn  dem  Schiffer  diese  Verpflichtung, 
den  Beweis  gerade  so  zu  liefern,  auch  ausdrücklich  auf  und 
manche  bestrafen  den  hierin  nachlässigen  Schiffer  sehr  hart. 
Vergl.  bereits  Bd.  L  S  66.  Selbst  wo  Gesetze  den  Schiffer  nicht 
ausdrücklich  dazu  verpflichten,  ist  er  doch  zur  Belegung  der 
Verklarung  verbunden ,  sobald  die  Interessenten  von  Schiff  und 
Gut  es  verlangen. 

Dass  aber  der  Schiffer  die  Facta  des  Havariefalles  überhaupt 
den  Interessenten  von  Schiff  und  Gut  beweisen  müsse,  folgt  aus 
der  Stellung  des  Schiffers  von  selbst.  Der  Schiffer  ist  seinen 
Rhedern  für  die  tüchtige  Führung  des  Schiffes  und  den  Ladungs- 
interessenten für  die  Ablieferung  der  Waaren  im  gesunden  Zu-' 
Stande  unbedingt  verantwortlich.  Nur  die  unabwendbare  höhere 
Gewalt  und  im  Falle  der  Havariegrosse  namentlich  ein  den  Ge- 
bräuchen der  See  entsprechendes  ordnungsmässiges  Benehmen 
schützt  den  Schiffer  gegen  Schadensansprüche,  wenn  er  Schiff 
oder  (und)  Gut  entweder  gar  nicht  oder  nicht  im  gesunden, 
im  gehörigen  Zustande  den  Rhedern  und  resp.  den  Befrachtern 
und  deren  Destinataren  überliefert.  An  sich  können  aber  in  der 
Regel  die  Schiffs-  und  Ladungsioteressenten  von  den  Thatsacben 
der  höheren  Gewalt  nichts  wissen,  ja  wenn  dies  auch  der  Fall 
sein  sollte,  so  muss  man  den  Schiffer  doch  zu  der  nach  den 
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Gebräachen  der  See  übliehen  Beweisführang  ihnen  für  yer** 
pflichtet  halten»  weil  sie  diesen  ihnen  durch  den  Schiffer  ge-^ 
führten  Beweis  gegenüber  ihren  Versicherern  und  Bodmereigebern 
gemeiniglich  nothwendig  gebrauchen  werden. 

Wenn  man  demnach  das  Ganze  des  Verhältnisses  in  um- 
fassende Erwägung  zieht,  so  erscheint  der  durch  den  Schiffer 
gelieferte  Beweis  durch  die  Verklarung  wesentlich  als  eine  Art 
von  Rechtfertigung  der  amtlichen  Führung  des  Sdiiffers,  als  eine 
Art  von  Rechenschaftsbericht  und  Rechnungsablegung,  zu  wel- 
cher der  Schiffer  wie  jeder  andere  Geschäftsführer  seinen  Pa- 
tronen und  Auftraggebern  unbedingt  verpflichtet  zu  halten  ist^). 
Dm  so  mehr  wird  diese  Forderung  aber  an  den  Schiffer  von 
den  Rhedern  und  Befrachtern  gestellt  werden  dürfen  in  allen 
den  Seeunfällen,  wo  der  Schiffer  gegen  sie  einen  Anspruch  ver- 
anlasst und  sie  gerade  durch  den  Seeschaden  selbst  in  ganz 
eigenthümliche  Verpflichtungen  hineingebracht  hat,  wie  dies  bei 
der  HavariegrossQ  der  Fall  ist,  indem  hier  eine  Contribution  der 
Seeschäden  auf  das  gerettete  Schiff  und  Gut  geschieht. 

£s  muss  aber  der  Schiffer  dem  Rheder  und  den  Befrachtern 
diesen  Beweis  gerade  durch  die  Verklarung  liefern,  wdl  gerade 
durch  diese  die  einzige  nach  den  Verhältnissen  der  Seeschiffahrt 
mögliche  Controle  über  den  Kapitain  und  sein  Benehmen  während 
der  Reise  ausgeübt  werden  kann^und  weil  gerade  die  Verklarung 
das  einzige  Beweisdocument  ist ,  auf  Grund  dessen  der  Rheder 
und  die  Befrachter  nach  Seerecht  Dritten,  namentlich  den  Ver- 
sicherern gegenüber  einen  ordnungsmässigen  Beweis  ihres  See- 
schadens liefern  können.  Die  Verklarung  erscheint  aber  nach  dea 
Gesetzen  und  Gebräuchen  der  verschiedenen  Seestaaten  als  das 
allgemeine  Beweisn)ittel,  welchem,  so  lange  es  unverdächtig  er«^ 
scheint,  auch  alle  dritten  Personen  und  namentlich  die  Ver- 
sicherer Beweiskraft  beilegen  müssen.  Bei  anderen  Beweis- 
mitteln, durch  welche  der  Schiffer  den  Interessenten  von  Ladung, 
und  Schiff  die  Facta  des  Seeschadens  darthun  würde »  ißt  dies 
aber  nicht  der  Fall.  Demnach  ist  jeder  andere  Beweis  als  durch 
Verklarung  für  Rheder  und  Befrachter  als  ungenügend  zu  be- 
trachten und  ist  es  schon  desshalb  der  Natur  der  Sache  ange- 


4»  V«rgl.  Pöblfl,  Seeredit  Seite  fSI  und  Pohls,  Bemerkongea  ttb^ 
Havariegrosse  S.  45. 
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messen  und  der  Ordnung  des  Seehandelsverkehres  gemäss,  dass 
der  Sehiffer  den  Beweis  gerade  durch  die  Verklarung  liefere. 

Daraus  ergibt  es  sich,  wie  irrig  es  sei,  wenn  man  die  Vor- 
schrift, dass  der  Schiffer  eine  Verklarung  belegen  solle,  bloss 
für  eine  Vergünstigung  für  denselben  und  für  ein  blosses  Nach- 
lassen von  der  Strenge  des  gerichtlichen  Beweisverfahrens  hält»). 
Sie  ist  eine  Pflicht  für  und  Controle  gegen  den  Schiffer  und 
selbst  höhere  Gewalt  befreit  den  Schiffer  nicht  davon ,  sondern 
entschuldigt  ihn  nur  wegeü  Nichtbeobachtung  etwaniger  vorge- 
schriebener Formen,  Fristen  •)  etc. 

Nichtsdestoweniger  würde  man  jedoch  dem  Schiffer,  der 
keine  Verklarung  belegte,  keineswegs  allen  Anspruch  an  die 
Schiffs-  und  Ladungsinteressenten  eben  desshalb  nehmen  kön- 
nen ,  sondern  nur  behaupten  dürfen ,  dass  er  verantwortlich 
werde,  )also  dass  er  jeden  Schaden,  welcher  jenen  Personen  aus 
dem  Mangel  einer  Verklarung  erwächst,  ersetzen  müsse.  Nament- 
lich gehtirt  hieher  der  Fall,  wo  ein  Ladungs-  oder  Schiffs- 
interessent wegen  mangelnden  Beweises  keinen  Ersatz  von  seinen 
Versicherern  erhalten  kann,  nämlich  natürlich  nur  in  soweit, 
als  der  Versicherer  bei  geführtem  Beweise  zum  Ersätze  ver- 
pflichtet war;  ferner  wenn  bei  der  Havariegrossecontribution 
wegen  des  vom  Schiffer  verschuldeten  Mangels  des  Beweises  der 
Rheder  oder  Befrachter  in  Verlust  kommt.  —  Nur  wenn  der 
Schiffer  hinweist,  dass  er  in  Folge  höherer  Gewalt  (also  t.  B. 
weil  er  und  seine  Leute  unmittelbar  nach  der  Havarie ,  ehe 
man  in  einen  Nothhafen  kommen  konnte,  in  Sklaverei  geriethen) 
die  Verklarung  unterlassen  habe,  ist  er  von  allen  Verpflichtungen 
der  Art  freizusprechen.  —  Eine  fernere  natürliche  Folge  des 
Mangels  cler  Verklarung  ist  die,  dass  der  Schiffer  den  Beweis 
des  Seeschadens  nun  auf  andere  Weise  führen  müsse.  Es  kann 
dann  wohl  kein  Zweifel  sein,  dass  an  diesen  die  Verklarung 
ersetzenden  Beweis  strengere  Anforderungen  in  formeller  Be- 
ziehung gemacht  werden  dürfen,  als  an  die  Verklarung  selbst 


5.  Rocöas,  de  toseo  Art.  59.  Cäsaregis,  discursus  legal,  diseur.  2.  n.  4. 
et  diso.  142.  n.  12.  Marquard,  de  jure  merc.  lib.  II.  c.  13  n.  75. 
Baldasseroni  1.  c.  n.  8. 

^  So  WtiA  L  <x  690.  Änderet  Mdnang  Emerigmi  L  c  IL  p.  84.  M 
Bbolay-Paty  1.  c.  II.  145. 
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NaumMicii  wird  gegen  einen  saonDigen  8diifler  intiier  in  ig^ 
wisser  Weise  der  Verdacht  rege,  dass  der  Schaden  eatweder 
gar  nicht  oder  doch  nicht  so  aJa  der  Sdiiflbr  ihn  haohtrUglieh 
angibt,  geschehen  sei,  und  muss  ihm  schon  dess wegen  ein  for- 
mell schwieriger  Beweis  zur  Sicherung  seiner  Mandanten  auf- 
erlegt werden.  Also  wird  nam^ntHch  sein  Eid  Mtin  oder  der 
£id  einiger  seiner  Leute  nicht  als  genügender  Beweis  angesehen 
Werden  können,  sondern  es  wird  namenitiich  mit  aeln^r  Mann- 
schaft ein  förmliches  Zeugenverhör  iror^enoninen  werden  müssen. 
Dagegen  hiesse  es  wlederuhi  in  den  meiBten  Fallen  allefl  ferneren 
BeWeÜ  dem  Schiffer  unmöglich  machen,  wenn  man  hier  die 
Anforderungen  an  die  Fdrmlichkeit  des  Bewehes  ao  hoch  ileigem 
woUte,  dass  man  dem  Schiffer  niebt  gestatten  wollte>  den  Beweis 
gerade  durch  die  Zeugenaussagen  seiner  Leute  zu  fMiren.  In 
der  R^el  werden  andere  Beweismittel  yöllig  fehlen*)«  Doch 
wird  man  auf  das  Journal  immer  ein  grosses  Gewicht  legen 
mitosen  und  es;  sofern  es  mir  an  sich  unverdächtige  allenfalls 
allein  schon  als  Beweis  ansehen  dilrfen» 

.  Cebrigens  war  der  Schiffer  im  Falle  einer  Havarie  wie  bei 
allen  anderen  für  Schiff  oder  Gut  wichtigen  Ereignissen  ver- 
pflichtet, den  Rhedern,  Befrachtern  und  deren  Correspondenten 
sobald  als  möglich  Nachricht  zu  geben,  abgesehen  von  der  Pflicht 
ziir  Verklarung.  Hatte  er  dies  schuldbar  unterlassen  ^  so  erregt 
dies  allein  schon  unzweifelhaft  Verdacht  gegen  sein  ganzes  Be- 
nehmen in  der  Havariesache,  ja  unter  Umständen  können  da- 
durch Zweifel  gegen,  die  Existenz  des  Havariegrossefalles  C|nt-*. 
stehen* 

Am  Bestimmungsorte  muss  der  Schiffer,  sobald  er  anlangt, 
noch  vor  der  Uosung  den  Fall,  naeoentüch  her  der  Havarier 
grosse,  den  Seegerijohten,  den  Consignatären  und  den  Corres« 
pondenten  der  Rheder  anzeigen  und  alle  Anstalten  zur  Ablegung 
eines  genauen  und  gewissenhaften  Reehenscfa^ftsbarichtes  inaeh^n^ 
OnterUess  er  von  dem  Allen  etwas  Wea^fliches,  so  w«rd  er 
s^n  dadiutfa  gegen  sich  und  sein  ganzes  Benehmen  in  der 
Havariesacbe  Verdacht  erregen.  In  allen  aolchen.  Verdachts« 
fällen  wird  die  erste  Folge  die  sein,  dass  der  Richter   unter 


7,  VergL  überhaupt  Pohls  L  c  69Q. 
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ffi^liobst  strengar  BeobadituDg  der  gewdhrüioheii  F0rmtiehv 
keiten  sich  iaquisitörisch  über  alle  Details  des  Havariefalles  auf 
das  Strengste  zu  informiren  hat 


S«  107.    Verklarung,  namentlich  bei  Havariegrosse. 

Die  Natur  der  Verklarung  ist  bereits  Band  I.  $  66.  er(Hrtert. 
Hier  ist  nur  Folgendes  nachzuholen. 

Die  Verklarung  ^folgt  auf  Grund  des  Journals  und  zwar  in 
Havariegrossefallen  namentlich  auf  Grundlage  der  in  Betreff 
dieser  darin  gemachten  Notizen.  Sie  ist  überhaupt  nichts  Anderes 
als  dn  Auszug  aus  d^m  Journal,  welchen  der  Sdiififer  machte 
doch  «0|  dass  er  den  Inhalt  des  Journals  jedenfalls  noch  ausfolw- 
licher  darstellen,  audi  wohl  im  Einzelnen  ergänzen  und  berich- 
tigen kann,  ohne  dass  schon  darin  an  sich  ein  Verdacht  gegen 
die  Verklarung  oder  gegen  das  Journal  liegen  wird..  DerSdiifibr 
ist  sodann  ausserdem  zur  Edition  des  Journals  verpflichtet  und 
wird  durch  den  gesammten  Inhalt  des  Journals  der  Inhalt  der 
Verklarung  geprüft  werden  dürfen.  Das  Journal  ist  zwar  die 
wahre  Grundlage  der  Verklarung,  doch  wird  man  nicht  behaupten 
können,  dass  eine  Verklarung  schon  desshalb  keine  Beweis- 
kraft verdiene,  wenn  durch  höhere  Gewalt  das  Journal  vernichtet 
worden  oder  weggenommen  worden  ist  und  nun  die  Verklarung 
einzig  auf  den  unmittelbarenAngaben  des  Schiffers  beruht.  Dabei 
wird  allerdings  die  Voraussetzung  zu  machen  sein,  das^  in  den 
Drhständen  des  besonderen  Falles  hier  kein  Verdacht  gegen  den 
Schiffer  gegeben  sei  •).     Siehe  $  170,  bes.  S.  143  ff. 

-  Die  Verklarung  muss  Alles  in  sich  begreifen,  was  die  Um- 
stände des  erlittenen  Schadens  ins  Licht  stellen  kann.  Sie  muss, 
wemt  sie  zum  Beweise  der  Havariegrosse  dienen  soll.  Alles  an- 
führen, wodurch  solche  gesetzmässig  wird  und  zur  Contributlon 
verpflichtet:  also  namentlich  die  bestimmte  Ursache  der  Gefahr 
und  die  nähere  Charakteristik  der  Gefahr  selbst,  in  welcher  sich 
das  Schiff  zu  der  und  der  Zeit,  an  dem  und  dem  Orte,  bei  dem 
Kappen  von '  Tauen ,    Masten   etc.   oder  "bei  dem   absichtlichen 


Klefeker  1.  c.  S.  50  schliesst  die  Möglichkeit  der  Verklarung  ganz 
ain,  wenn  das  Journal  nicht  mehr  vorhai^den  ist. 
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SIraAdenr  oder  Prangen  oder  bei  der  Werfung  der  Glkter  etcv  oi^ 
bei  dem  Einlaufen  in  einen  Nothbafen  etc.  befand  und  zu  jenen 
Aufopferungen  sich  veranlasst  sah.  Ferner,  dass  durch  jene  Vor- 
kehrungen die  drohende  Gefahr  abgewandt  worden  sei.  Sodana 
Angabe,  ob  die  Masten  gebrochen  oder  absichtlich  gekapj^ 
sind;  ob  und  welche  Güter  durch  die  Werfung  besch^igt  «iM; 

Wenn  die  Verklarung  mit  Genauigkeit  gemacht  Verden  sollte» 
so  würde  sie  auch  besagen  müssen,  dass  das  Schiff  im  guten 
Stande  den  Hafen  verlassen  habe,  nicht  überladen  gewesen  sei 
und  überhaupt  Alles,  was  den  Schiffer  von  einer  Sehuhi  an  der 
Nothwendflgkeit  der  Werfung,  des  Kappens,  Prangens,  Strandend 
etc.  frei  spricht.  Doch  geschieht  dies  nicht  immer  und  überldsst 
man  dies  meist  bei  dem  Gerichte  anzubringen,  von  welchen  zu- 
letzt die  Havariegrosse  abgethan  wird; 

Der  SehifTer  hat  diese  Verklarung  an  dem  ersten  Ortt,  Wd 
er  landet,  zu  matten.  Geschieht  diea  bloss  in  Form  eines  Pro« 
testes  (S  66  Bd.  L  S.  175),  so  ist  dies  eben  noch  keine  eigent-n 
hebe  Verklarung,  doch  scheint  ein  solches  Document  schon  geeignet 
und  genügend  zu  sein,  auf  Grund  desselben  späterhin  eine  förm^ 
liehe  Verklarung  zu  Stande  zu  bringen.  Doch  müssen  besonder» 
Umstände  den  Schiffer  entschuldigen,  dass  er  nicht  schleich  titm 
förmliche  Verklarung  madite,  wenn  er  nicht  Verdacht  wegen  d^ 
Unterlassung  und  Verzögerung  auf  sich  laden  soll. 

Die  Verklarung  weicht  aber  namentlich  insofern  wesentlich 
von  dem  eigentlichen  und  förmlichen  Zeugenverfaör  des  gewöhn- 
lichen Prozesses  ab,  als  die  Deponenten  einseitig  oder  we^ig^ 
stens  ohne  vorhergehende  förmliche,  verpflichtende  Ladung  einer 
Gegenpartei  vernommen  werden.  Sie  erscheint  also  überall  der 
Form  nach  mehr  als  eine  öffentliche  Bescheinigung  und  Beglau*^ 
bigung,  hat  aber  nichts  desto  weniger  im^  Allgemeinen  dieBew^*' 
kraft  eines  förmlichen  Zeugenv^rhöres  auch  für  die  gegnerischen 
Parteien,  wegen  der  besonderen  Natur  des  Seeverkehres. 

S  168.    Beweiskraft  der  Vericlanmg. 

Sofern  nur  Form  und  Inhalt  der  Verklärung  unverdachUg 
sind  9  giebt  die  Verklarung  einen  vollen  Beweis  für  das  Factum 
der  Havarie.  Dabei  darf  man  es  mit  der  Form  nicht  .so  genwi 
nehmen^  den  Unistanden  Rechnung  tragen  und  billiger  Weian 
nachträgliche  Ergänzung  mangelnder  Formen  gfstatten.    Wenn 
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aikb  der. Inhalt  nur  nicht  so  widerspricht,  dass  ein  Verdacht 
gegen  den  Schfffer  entstehen  mag»  so  wird  man  nachträgliche 
Eiigaiizuflgeli  und  Aufklikrungen  gestatten  dürfen»  ohne  dass^  dsH 
diMch  «chon  die  GlaobwÄrdigkeit  der  Verklarung  leiden  konnte. 
Manipricht  hier  dann  von  einer  sogenannten  Nachy'erklarung. 
Siebe  untea.  Uebrigens  scheint  als  ob  der  Riditer  einzig  nach 
den  Cmsianden  des  besonderen  Falles  beurtheilen  könne,  ob 
solebe  £rgänEongen  und  Verbesserungen  als  unmittelbare  An« 
hange  und  in  der  Form  der  Verklarung  oder  auf  andere  und 
mehr  fdrmliehe  Weise  geschehen  müs^n,  namentlich  durdi 
forttiliche  Vernehmung  der  Schlffsleute  als  Zeugen.  D<(>oh  möge 
Oian  hier  überall  Billigkeit  walten  lassen. 

Die  Verklarung  kann  dann  natürlich  nur  die  Begebenhetteo 
der  Reise  beweisen.  Mit  Recht  aber  halt  Pohls  die  Be3)auptu»g 
^r  fabeh,  dass  die  Verklarung  unbedingt  Huf  Thatsachen  be- 
weise; für  die  keine  anderen  Beweismittel  vorhanden  sind.  Von 
Zeit  der  Einnahme  der  Ladung  an  darf  die  Verklarung  für  alle 
Ereignisse  des  Schiffes  und  der  Ladung  während  der  Reise  bis 
zu  deren  Beendigung  als  BeWeis^  dienen  und  zwar  selbst  für  daa, 
was  auf  dem  Lande  z.  B.  im  Noti^afen  passirta  Die  Gegner 
können  nicht  verlangen^  dass  der  Schiffer  diese  Facta  noch  auf 
a«»dere  Welse  beweise,  falls  nur  Ton  den  Gerichten  die  Verkla- 
rung als  ordnungsmlssig  und  beweistüchtig  für  das  in  •  Frage 
stehende  besondere  Ereignws  erklärt  wird. 

Doch  steht  auf  der-  andern  Seite  fest,  dass  ein  Schiffer,  der 
über  ein  Breigniss  andere  Beweise  wirklich  hat,  und  welchem 
durch  deren  Darlegung  keine  Weitläufigkeiten  entstehen,  yon 
den  Gerichten,  soweit  es  diesen  relerant  erseheint,  füglidi  ange*- 
wiesen  werden  kann,  sie  darzubringen.  Ferner  muss  man  den 
St^iffer  für  verpflichtet  halten ,  wenn  er  bei  ordnungsmassiger 
Führung  seiner  Geschäfte  über  dieses  und  jenes  Geschäft  Belege 
und  Beweise  nach  den  Dsanzen  der  HandeLswelt  haben  musS, 
er  dieselbe  auch  neben  und  bei  der  Verklarung  unbedingt  dar- 
bringen und  auflegen  rauss.  Die  Verklarung  kann  diese  Belege 
in  der  Regel  nicht  schon  ersetzen.  Also  wird  jedem  Schiffer  es 
oUiegen,  Quittungen  über  seine  Ausgaben  im  Notbbafeii,  ferner 
wo  Waartli  verkauft  sind,  Verkaufsreehnungen»  Auctionsprotor- 
brite  eto.,  hei  Ausbesserung  des  Schifles  Reparaturreobn^gen 
eto.  iüfiaweiaeil,  und  jeder  Interessent  wird  diese  alt  natürliche 
Bde^  fordmi  dürfen.    Nur  io  den  Fallen,  wo  solche  Belege 
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durch  höhere  Gewalt  untergegangen  smd,  wird  man  aooh  ttat 
dergleichen  Angaben  des  Sehiffers  die  Verklarung  auf  Orund  det 
Schiffshücher  als  genügenden  Beweis  ansehen  dürfen  und  auch 
in  diesen  Punkten  die  Glaubwürdigkeit  derselben  nidit  antwei*^ 
fein  dürfen,  falls  nur  sonst  kein  Verdacht  gegen  de»  Schiffer 
vorliegt    Siehe  §170. 

Die  sogen.  Nachverklarung  kommt  auf  zweifache  Weis« 
vor.  Dieselbe  enthalt  nämlich  entweder  Aufklärungen  über  That- 
Sachen,  welche  in  der  ersten  Verklarung  dunkel  und  unvollstäUidfg 
angegeben  sind;  oder  sie  wird  belegt,  weil  sich  nach  der  erstell 
Verklarung  Thatsachen  ereigneten,  oder  auch  erst  völlig  oder 
richtiger  bekannt  wurden  (z.  B.  dadurch,  dads  der  besonders 
beiheiligte  Seemann  nachträglich  noch  erscheint,  da  man  ihn  todt 
geglaubt  etc.),  die  für  Beurtheiluhg  der  betreffenden  Havarie 
voü  Wichtigkeit  sind.  *).  Es  würde  sehr  hart  sein,  wenn  man 
im  ersteren  Falle  wie  es  Pohls  1.  c.  699  thut,  Terlangen  wollte, 
dass  der  Schiffer  die  Ergänzungen  und  Aufklärungen  über  Thal^ 
Sachen,  dib  ihm  schon  zur  Zeit  der  ersten  Verklarung  bekannt 
waren,  nun  allemal  durch  eine  förmliche  Vernehmung  der  See« 
leute  als  Zeugen  zu  beweisen  habe,  so  lange  nicht  die  SchaM 
der  Dunkelheiten,  Lücken  etc.  dem  Schiffer  zur  Last  fallen. 
Blosse  Ungenauigkeiten  in  dem  Berichte  und  Aehnliches  wird 
man  noch  nicht  als  eine  Schuld  des  Schiflbrs  ansehen  dürfen; 
vielmehr  muss  man  gerade  dies  einem  Schiffer  zu  Gute  halten^ 
in  welchem  man  in  der  Regel  keinen  grossen  Stylisten  suchen 
darf  und  welcher  nicht  selten  unter  den  misslichsten  Umständett 
im  NoHihafen  seinen  der  Verklarung  zum  Grunde  liegenden 
Bericht  hat  abfassen  müssen.  Wenn  hun  aber  vollends  gar  der 
die  Verklarung  aufnehmende  Beamte  (Richter,  Gonsul,  Notar) 
die  Schuld  der  Ergänzungen  trägt,  so  wäre  es  besonders  liart, 
dem  Schiffer  dieses  durch  Auflegung  strengerer  prozessuatisoher 
Beweisformen  entgelten  lassen  zu  wollen.    Siehe  $  170« 

%  IM.    Beweis  des  Eigendinms  und  der  Grösse  des  Schadens  an 
Schiff  xmd  Gut. 

Wenn  die  wirkliche  und  legale  Existenz  der  Havariegrosse 
in  der  in  den  vorigen  $S  angedeuteten  Weise  bewiesen  worden 


9.  Vergl,  £m?rif  00  |.  c  IL  p.  97.   BonUy-Patjr  l,  ^  II.  lÄ)i 
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Wt)  so  liegt  es  deüen,  welche  Ersatz  fordero,  ob,  ihr  Eigetithum 
wd  die  Grösse  des  Sdiadens  an  den  aufgeopfertep  Gütern  zu 
beweisen.  D|es  ist  der  zweite  Punkt  des  Beweises  bei  der 
Savariegrosse. 

Die  Verklarung  beweist  immer  nur  das  Factum  der  Havarie 
selbst  und  die  einzelnen  Ereignisse  derselben.  Pagegen  muss 
diie  Grösse  des  durch  die  Havarie  an  Schiff  und  Gut 
erlittenen  Scha^dens  auf  andere  Weise  dargethan  werden. 
Dabei  stehen  sowohl  dem. Schiffer  wie  den  Interessenten  von 
Schiff  und  Gut  alle  ordentlichen  Beweismittel  zu  Gebote.  Die 
Abschätzung  erfolgt  namenth'ch  durch  Sachverständige.  In  den 
grösseren  Seehäfen,  wo  die  Aufmachung  der  Hj\variegros§e  öfter 
vorkommt,  sind  zu  diesem  Behufe  beständig  Personen  angestellt. 
D^r  Beweis  der  geworfenen,  beschädigten,  geretteten  Güter  nach 
Art  und  Menge  erfolgt  durch  die  Connossemente,  insofern  die 
lobaber  derselben,  gleichviel  ob  sie  Selbsteigenthümer  oder  Com- 
nnssionäre  oder  Bevollmächtigte  des  wahren  Eigenthümers  sind, 
IQ  dieser  Beziehung  schon  als  gehörig  legitimirte  Eigenthümer 
nach  $eerecht  angesehen  werden,  ferner  durch  die  Facturen, 
insofern  durch  diese  der  Preis  derselben  bestimmt  wird^  obgleich 
in  letzterer  Beziehung  die  einzelnen  Seereohte  verschiedene 
Pestimmungen  aufstellen.  Die  Connossemente ,  Facturen  und 
andere  Ladungspapiere  und  Declarationen  gelten  so  lange  als 
y^lie.  Beweise  für  die  Art  und  die  Menge  der  betreffenden 
Güter,  als  den  Befrachtern  nicht  dargethan  wird,  dass  fälschlich 
in  viel  oder  unrichtig  von  ihnen  angegeben  worden  ist  Dagegen 
wird  auf  die  entgegengesetzte  Behauptung  der  Befrachter,  dass 
in  den  verlorenen  Collis  mehrere  oder  bessere  Waaren  gewesen, 
in  der  Regel  gar  nicht  zu  hören  sein. 

Da  solche  Güter,  über  welche  keine  Connossemente  ausge- 
stellt sind,  z.  B.  diejenigen,  welche  dem  Schiffer  oder  der  Mann- 
schaft eigenthümlicfa  gehören  etc.  etc.,  der  Contribution  unter-^ 
liegen,  so  bleibt  in  Ermangelung  anderer  Beweise  des  Eigen- 
thuines  nichts  übrig,  als  der  Eid  der  als  Eigenthümer.  auftretenden 
Personen.  Dieser  Eid  ist  wie  die  Eide  bei  der  Verklarung  mehr 
als  eine  förmliche  Bescheinigung,  nicht  als  förmlicher  und  so- 
lenner Beweis  anzusehen*®). 


10.  Vergl.  Hamburg.  Assecnr. -Ordnung  tit  XIII.  Art  23.    Klefeker, 
8.:  51-53. 
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Es  yerstebt  sich  y(m  selbst,  dass  de»  resp.  gegneritolwtt 
Parteien  in  aRen  Fällen  der  Gegenbeweis  zu  gestatten  ist,  w« 
derselbe  nach  allgemeinen  Rechtsgrundsätzen  überhai^ 
Uch  ist. 


S  170.    Gegenbeweis  gegen  die  Verklarung  **). 

£s  steht  den  Interessenten,  gegen  weiche  eine  Verklarung 
producirt  wird,  das  Recht  zu,  einen  Gegenbeweis  zq  fDhren. 
pieser  Beweis  kann  I.  eigentlicher  Gegenbeweis  im  strengen 
Sinne  des  Wortes  sein,  wodurch  das  Fundament  der  Verklarung 
vernichtet  wird,  und  IL  ein  Beweis  selbstständiger  Behauptungen 
und  Vorhringungen  sein,  wodurch  die  an  sich  nicht  als  nichtig 
angefochtene  Verklarung  ganz  oder  theilwels  entkräftet  werden 
soll  (eigentliche  £inrede,  Replik).  Letzterer  ist  denn  ganz  nach 
allgemeinen  Prozessgrundsätzen  zu  beurtheilen;  doch  werden 
jedenfalls  diesen  gegen  die  Verklarung  auftretenden  Interessen- 
ten  dieselben  Rücksichten  zu  Gute  kommen  müssen  und  wer- 
den sie  nach  denselben  Gruncjsätzen  der  Billigkeit  zu  behandeln 
sein,  welche,  bei  der  eigenthümlichen  Natur  der  Ereignisse  dc^ 
See,  für  den  Schiffer  eine  Erleichterung  des  Beweises  in  forT 
melier  Beziehung  bewirken.  Also  namentlich  werden  sie  sich 
auch  auf  die  Zeugnisse  der  ganzen  oder  Einzelner  der  Schiffs- 
mannschaft berufen  dürfen  etc. 

Der  eigentliche  Gegenbeweis  beschäftigt  sich  1)  entweder 
damit,  zu  beweisen,  dass  die  in  der  Verklarung  aufgeführten 
Ereignisse  sich  überall  gar  nicht  zugetragen  haben,  oder  sucht 
2)  nur  dar^uthun,  dass  die  Verklarung  keinen  Glauben  verdien^ 
wegen  ihrer  Mängel  nach  Form  oder  Inhalt.  Beides  kann  aller- 
dings durch  dieselben  ordentlichen  Beweismittel  geschehen 
(Zeugen  etc.)»  aber  die  Wirkung  ist  natürlich  verschieden, 
jenachdem  das  Eine  oder  das  Andere  festgestellt  wird  Auch 
können  einige  in  der  Natur  der  verschiedenen  Beweismittel 
liegende  Modificationen  eintreten,  die  indessen  nicht  wesent- 
liqh  sind. 

Im  Zweifel  stehen  dem  Gegenbeweisführer  alle  ordentliofien 


11.  Vergl,  besonders  Pohls  S.  699—703,  an  den  wir  nns  hkr  möglichst 
atnschliessen.  -      '    ^  '  ^ 
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B«1r«i9Diiltel  «u  und  es  treten  für  diesetbeo  im  AUgeotein^ 
keioe  keioiideren  Regela  ein.  Doch  ist  auf  folgende  £igenthi)ui^ 
lloUbeiten  hiniaweiseQ* 

A.  Da  mit  der  Verklarung  regelmässig  kein  förmlicbes 
ZeugenTerhör  unter  förmlicher  Ladung  der  Parteien  verbunden 
ist,  sondern  die  Beeidigungen  nur  als  Beglaubigungen  und  Be- 
scheinigungen für  die  Aussagen  des  SchilTers  erscheinen ,  so 
brauchen  die  Gegner  der  Verklarung  die  Verklarung  nicht  un- 
bedingt gegen  sich  gelten  zu  lassen  und  können  selbige  nach 
ihrem  Ermessen  bezweifeln  und  eine  neue  und  förmliche  Ab^ 
hörung  derselben  Zeugen  der  Verklarung ,  also  namentlich  der 
bereits  vernommenen  Schiffsmannschaft  verlangen.  Diese  zweite 
Abhörung  ist  aber  gleichfalls  nicht  nach  den  strengen  Regeln 
des  Zeugenbeweises  zu  beurtheilen.  Dabei  wird  unzweifelhaft 
so  viel  feststehen,  dass,  wenn  schon  die  Aussagen  der  Zeugen 
bei  dieser  zweiten  Abhörung  auch  noch  so  sehr  das  Gegentheil 
von  ihren  Aussagen  bei  der  Verklarung  enthalten,  dadurch  an 
sich  niemals  der  Beweis  des  directen  Gegentheils  als  geführt 
angesehen  werden  könne.  Vielmehr  wird  auch  hierdurch  nur 
der  Verklarung  die  Beweiskraft  genommen,  ohne  dass  die  neuen 
Aussagen  als  juristische  Wahrheit  angenommen  werden  dürften. 
Denn  die  Deponenten,  indem  sie  ihre  bei  der  Verklarung  ge- 
gebenen früheren  Angaben  bei  dieser  zweiten  Abhörung  in  Ab- 
rede stellen  und  entkräften,  stellen  sich  selbst  als  meineidig 
dar,  und  sodann  muss  die  eine  Aussage  soviel  Kraft  haben,  als 
die  andere,  die  erste  wie  die  zweite,  so  dass  sie  sich  mithin 
gegenseitig  in  ihrer  Glaubwürdigkeit  aufheben. 

Dagegen  wird  die  zweite  Deposition  des  SchifTsvolkes  die 
Glaubwürdigkeit  der  Verklarung  sehr  verstärken,  wenn  die  Aus- 
sagen der  zweiten  Vernehmung  mit  denen  bei  der  Verklarung 
hl  den  wesentlichen  Punkten  übereinstimmen  oder  wenn  selbige 
genügende  Aufklärung  und  Ergänzung  der  dunklen  oder  lücken- 
haften Verklarungsangaben  liefern. 

B.  Besonders  wichtig  für  den  Gegenbeweis  kann  das  Schiffs- 
journal werden. 

Nach  S  66  bildet  dasselbe  überhaupt  die  regelmässige  Grund- 
lage der  Verklarung.  Weichen  daher  die  Bestimmungen  des 
Journals  von  denen  der  Verklarung  ab  oder  enthält  ersteres 
Thatsactieo  nicht,  welche  letztere  anführt:^ so  wird  das  Journni 
unter  Umständen   geeignet  sein,  der  Verklarung  allQ  Beweis- 
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kraft  »1  entsieben  oder  selbige  doch  mehr  oder  weniger  tu 
eehwäcben. 

Nicbt  weniger  werden  übtigel  in  dem  Journale  selbst  (z.  S, 
Unordonng»  Widersprüche,  Rasuren,  fehlende  Blatter  ete.)  scbot 
an  sieh  i«nd  nun  vollends  in  Verbindung  mil  anderen  W^w^/k^ 
jaoaienten  oder  VerdachtsgrCUiden,  wichtige  Momente  l&r  den 
Gegenbeweis  gegen  4ie  Verklarung  liefern«  Denn  durah  df^ 
ErschDtterung  des  Fundaments  der  Verklarung,  als  welches  das 
Journal  zu  betrachten  ist,  wird  die  Verklarung  selbst  erschüttert 

Da  übrigens  der  Schiffer  d^  Journal  vorzugsweise  im  In- 
teresse der  Schiffs^  und  Ladubgsinttoessenten  zu  führen  ange^ 
sehen  werden  muss^  ja  das  Journal  von  Anfuig  an  eigeiidieh 
nur  alsControle  über  die  tüchtige  Geschliftsführungi  des  SehiffHrs 
in  Betreff  von  ScUff  und  Gut  angesehen  werden  darf,  so  ver««. 
steht  es  sich  von  selbst,  daaa  der  Si^bifier  den  Khedem  wie  deh 
Befrachtern  zur  Edition  des  Journals  verpAwhtet  ist  Ja  es  wird 
das^lbe  von  allen  Sdiiffabüchern,  die  der  Schifiei^  führen  oMiflr, 
gelten,  denn  alle  werden  vorzugsweise,  wenn  nicht  aussehliess** 
lieh,  zu  dem  Zwecke  geführt,  den  Schiffer  und  seine  .GeschttftSH> 
führung  gehörig  zu  cotttroliren.  Durch  die  Edition  cks  Journals 
Wie  der  übrigen  Schiflsbücher  kann  ja  überhaupt  erst  4ler 
Schiffer  einen  genügenden  Reweis  und  eine  gehörige  Rechen^ 
sch9ft  über  die  Führung  der  ihm  in  Betreff  von  Schiff  und  Giut 
obliegenden  Geschäfte,  alsa  über  die  Erfüllung  der  ihm  ^egen 
ftheder  und  Befrachter  obh^ienden  Pflichten  ordnungMittssig 
darthun.  Es  ist  dabei  zwar  einzuräumen,  dass  der  Schiffer  ik 
dieser  Beaiefaung  vornämlich  und  tlirect  dem  Rheder  verpftichtet 
sei,  also  dass  &r  vorzüglich  diesem  zur  Edition  der  Schiflsbücher 
verbunden  geachtet  werden  muss.  Aber  nicht  bloss  vermdgi» 
der  durch  den  Frachtcontraet  eingetretenen  Gemeinschaft  dürfen 
die  Ladungsiuteressenten  hier  an  den  Rechten  des  Rheders 
Theil  nehmen^  sondern  es  scheint  die  Beziehung,  in  welcher 
der  Schiffer  direct  nach  der  ganzen  Natur  des  Seefraehtver^. 
haltttisses  steht  ^  der  Art  zu  sein,^  dass  man  auch  in  Bezug  auf 
diese  ^Personal  gegenüber  defm  ^hiffer  die  Schiflsbücher  >  und 
namentticb  das  Journal  als  gemeinschaftliche  Documenteibis^ 
tracl\ten  darf.  -  ü 

Behauptet  der  Schiffier,  kein  Journal  geführt  zu  haben,  so 
aeigt  er  sich  dadurch  als  einen  sehr  uncHrdentiioben ,  jb  im 
böehaten   Grade   naoUiaaigen^   pffiditvei;ge8se*ia' SchUHr  iwM 
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^rogt  mii  Redii  den  gegründetsten  Verdacht  gegen  seine  ganK^ 
Geschäftsführung  in  Betreff  von  Schiff  und  Gut  Demnach  kann 
ütte^  nun  einzig  durch  die  Schuld  des  Schiffers  ihres  Fundamen- 
lesi  Bämlieh  des  Jouraales  entbehrende  Verklarung  des  Schiffers 
^m  AofaBg  an  nur  geringen  Glauben  verdienen.  Atlen  Glauben 
mkd  man  ihr  indessen  principiell  nicht  absprechen  können. 
DftsseU>e  wird  gelten  müssen ,  wenn  durch  Schuld  des  Schiffer^ 
dis  Journal  ganz  oder  auch  nur  theilweis  rerloren  gegangen 
o4er. verstümmelt  etc.  ist. 

Ist  dagegen  das  Journal  bei  einem  Schiffbrüche  oder  sonst 
ki  Folge  höherer  Gewalt  und  überhaupt  ohne  Schuld  des  Schiffers 
verloren  gegangen  oder  abhanden  gekommen  oder  ganz  oder 
theilweis  vernichtet,  verstümmelt  etc.»  so  kann  man  wegen 
Mangel  des  Journals  allerdings  auch  hier  der  Verklarung  von 
Aiifaog  an  nicht  dieselbe  Glaubwürdigkeit  wie  sonst  beilegen. 
Man  wird  immer  annehmen  dürfen,  dass  Schiffer  und  Schiffs- 
volk^  deren  Gedächtniss  durch  die  unmittelbar  bei  oder  nach 
dea  .betreffendea  Ereignissen  niedergeschriebenen  Journalnotizen 
nichfc  zu  Hülfe  gekommen  werden  kann ,  dies  oder  jenes  ver- 
gessen haben  oder  sich  überhaupt  nicht  mehr  deutlich  aller 
üttst&nde  erinnern.  Doch  wird  füglich  dies  namentlich  erst 
dann  anzunehmen  sein ,  wenn  solche  Verklarung  längere  Zeit 
nach,  der  Havarie  erfolgte.  Auch  werden  erst  anderweitige  Um- 
stände geeignet  sein,  eine  solche  Verklarung  eigentlich  zu  ver- 
dächtigen, namentlich  wenn  aus  dem  Inhalte  der  Verklarung  sidi 
Lücken  in  dem  Berichte  über  das  Havarieereigniss  ergeben. 
Jedenfalls  aber  wird  man  wenigstens  eher  geneigt  sein  dürfen, 
den  Gegenbeweis  gegen  eine  solche  auch  rein  zufällig  der 
Joornalgrundlage  ermangelnde  Verklarung  zu  versuchen  oder 
doch  eine  besondere  Controle  gerade  durch  eine  nachträgliehe 
zwate  Abhörung  der  Schiffsmannschaft  über  das  Havarieereig- 
niss in  einem  förmlichen  Zeugenverhöre  zu  veranstalten.  Und 
der  Richter  scheint  hier  nach  der  Natur  der  Sache  die  Pflicht 
■u  luiben,  dieses  Zeugenverbör  so  scharf  und  speziell  als  mög- 
Ucb  uad  unter  Beobachtung  der  strengsten  juridischen  Formali- 
tälffcn  au  machen,  um  gerade  dadurch  mögliehst  den  reinen  That- 
bestand  der  Havarie  zu  Tage  zu  fördern. 

C  Auch  alle  übrigen  Belege,  welche  der  Schiffer  Ober  seine 
fiesdpäftsfbhrung  beibringt  und  beibringen  muss,  als  Quittungen 
Mber  ZoU-*>  Looisen-,  Hafen-,  Quarantäne -Gelder,  Verkaufs- 
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rechnungea,  Auctionsprotokolle  etc.  können  nach  ihrer  Form 
wie  nach  ihrem  Inhalte,  auch  nach  Zeit  und  Ort  der  Abfassung, 
nach  Beschaffenheit  der  Person  des  Ausstellers,  Aufnehmers, 
der  etwanigen  Zeugen  etc.,  unter  Umständen  wichtige  Momente 
für  den  Gegenbeweis  liefern,  und  zwar  sowohl  überhaupt  als 
namentlich  für  die  Grösse  des  Schadens  etc.  Doch  scheint  es, 
als  ob  sich  hierüber  weniger  allgemeine  Grundsätze  aufstellen 
Hessen  und  dass  hier  vielmehr  Alles  auf  die  Umstände  des  be- 
sonderen Falles  ankomme.  Es  ist  hier  also  dem  Ermessen  der 
Parteien  oder  auch  des  Richters  Alles  anheimzugeben. 

D.  Für  die  anderen  zulässigen  Beweismittel  lassen  sich 
keine  besonderen  Regeln  aufisteilen,  sondern  gelten  die  allge- 
meinen prozessualischen  Rechtsgrundsätze.  Namentlich  wird 
aoch  hier  beim  Gegenbeweise  überhaupt  Vieles  dem  freien  Er-« 
messen  des  Richters  überlassen  bleiben.  Sodann  ist  festzuhalten, 
dass  dieselben  Beweismittel  in  verschiedenen  Verhältnissen  nach 
Bewandtnlss  der  Umstände  verschiedene  Resultate  in  Bezog  auf 
die  Glaubwürdigkeit  der  Verklarung  hervorbringen  können, 
namentlich  jenachdem  der  Schiffer  und  seine  Leute  mehr  oder 
minder  gerechtfertigt  oder  verdächtig  dastehen. 

£.  Die  Wirkung  des  Gegenbeweises  muss  aber  hauptsäch- 
lich in  folgenden  bestimmt  auseinander  zu  haltenden  Fällen 
verschieden  sein: 

1)  Der  Beweis  des  directen  Gegentheils  von  den  in  der  Ver- 
klarung behaupteten  Thatsachen  muss  natürlich  dem  Schiffer 
jeden  auf  die  von  ihm  fälschlich  angeführten  Thatsachen 
begründeten  Anspruch  nehmen. 

2)  Der  Beweis  dagegen,  dass  die  Verklarung  .keinen  vollen 
Glauben  verdiene,  kann  diese  Wirkung  nicht  unbedingt 
haben.  Wird  der  Mangel  der  Beweiskraft  durch  Umstände 
herbeigeführt,  welche  nach  allgemeinen  Rechtsgrundsätzen 
für  den  Schiffer  die  Natur  eines  Zufalles  haben,  z.  B.  wenn 
die  Schiffsmannschaft  beim  zweiten  Verhör  das  Gegen theil 
von  dem  aussagt,  was  man  bei  der  Verklarung  angegeben 
hatte,  so  muss  es  ihm  freistehen,  die  Wahrheit  dessen,  was 
er  durch  seine  Verklarung  deponirt  hat,  auf  andere  Weise 
darzuthun.  Der  bessere  Beweis  wird  hier  nie  abzuschneiden 
sein,   denn  damit,   dass  die  Verklarung  <nun   wegen   der 

T.  Kalifoborn,  Seerechl  H.  10   , 
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entgegengesetzten  Depositfonen  beim  zweiten  Zeagenver- 
höre)  noch  nichts  oder  vielmehr  nichts  mehr  beweiset,  ist 
noch  nicht  ausgemacht,  dass  das  Unerwiesene  (eben  die 
Depositionen  des  Schiffers  in  seiner  Verklarung)  nun  aufch 
unwahr  sei. 

Ist  dagegen  der  Mangel  der  Beweiskraft  der  Verklarwig 
einer  Schuld  des  Schiffers  zuzuschreiben,  so  ist  demselben 
auch  dann  noch  nicht  allgemein  das  Recht  des  besseren 
Beweises  abzusprechen,  sondern  wird  hier  allemal  die  spe- 
zielle Natur  der  einzelnen  Handlung  zu  berQcksichtigen  sefn; 
die  man  dem  Schiffer  in  dieser  Beziehung  zur  Last  legt. 
Erst  darnach  wird  zu  bemessen  sein,  ob  der  Gegeabew^s 
der  nach  Form  oder  Inhalt  mangelhaften  Verklarung  baM 
mehr  bald  weniger  gegen  den  Schiffer  beweise  und  ok 
man  diesen  letzteren  zum  besseren  Beweise  zulassen  seile 
oder  nicht.  Der  Schiffer,  welcher  z.  B.  bloss  ein  Versehen 
in  der  Form  beging,  wird  biUiger  Weise  nicht  von  ikv 
Befligniss  ausgeschlossen  werden,  einen  besseren  Beweis  zu 
liefern  oder  die  Formaütliten  noch  Nachkraglicfa  zu  erfUUt» 
etc.  Derjenige  dagegen,  der  betröglich  handelt^  also  z.  M. 
derjenige,  welchem  nachgewiesen  wird,  dass  er  Matrosen 
erkaufte,  Passagiere  bestach,  seine  Bücher  fälschte  etc.>  ist 
von  Rechtswegen  so  anzusehen,  als  ob  er  keine  Verklarung 
belegt  habe  und  verliert  consequenter  Weise  überall  seine 
Rechte  aus  einer  Verklarung  oder  wird  sonst  zum  Schadens- 
ersatze verpflichtet.    Vergl.  Pohls  1.  c. 

Endlich  kann  es  keine  Frage  sein,  dass  den  Schiffs- 
und Ladungsinteressenten  untereinander  oder  gegen  ihre 
Versicherer  in  allen  ^  Fällen  der  bessere  Beweis  gestattet 
werden  müsse  *•). 

i  17L    Ort  des  Beweist!. 

Die  Rechtfertigung  der  Verluste  und  Kosten ,.  welche  die 
gemeinschaftliche  Havarie  bilden,  und  überhaupt  die  ganze  Auf- 
machung^ Berechnung  und  Vertheilung  der  Havariegrosse  ge- 
schieht an  dem  Löschplatze  (Spanisches  Recht  1.  c.  Art.  945), 


12.   PianUnidm  1.  c.  I.  p.  13  tq. 
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'üfeetfaai^t  wo  die  Reise  endigt  (HoH.  Recht  1.  c  Art  722),  und 
zwar  in  der  Regel  auf  Ansuchen  des  Kapitains,  mit  Vorladung 
und  Anhörufig  simmtücher  anwesenden  Interessenten  oder  ihrer 
Gomnissionare.  Span.  Re^^t  1.  c.  Art.  945.  Holl.  Recht  Art.  724. 
Dk>eh  vergeht  sich  die  Bestimmung  des  Holland.  Rechts  1.  c. 
Art  722  Ton  selbst;  nimlich  vorausgesetzt ,  dass  nicht  die  Par- 
teien dber  den  Ort  dieser  Aufmachung  andere  Bedingungen 
zQYor  gemadit  oder  naditräglich  noch  andere  Bestimmungen 
g^roffen  haben.     Dort  muss   denn  das  ganze  BeweisYerfahren 

Ist  der  Ort  der  Löschung  oder  Beendigung  der  Reise  für 
die  betrefiidndea  Schifib-  und  Ladungsinteressenten  als  Ausland 
anzusehen y  so  wird  es  allerdings  fürs  £rste  darauf  ankommen, 
ob  die  Behörden  und  Gerichte  dieses  Landes  solchen  Ausländern 
In  dieser  Sache  Gehör  geben  und  Recht  sprechen  wollen.  Im 
entgegengesetzten  Falle  würden  die  Schilfs-  und  Ladungsinteres- 
senten nur  privatim  ihre  Havariegrosse  daselbst  aufmachen  und 
abthun  können.  Wollen  sie  sich  dazu  nicht  verstehen ,  so  wird 
die  Berechnung  in  dem  Hafen  der  Ladung  oder  überhaupt  in 
einem  Heimathshafen  oder  auch  wohl  am  nächsten  Platze ,  wo 
die  Aufmachung  regelrecht  erfolgen  kann,  geschehen  können. 
In  streitigen  Fmllen  wird  von  der  einen  Partei  am  besten  die 
Klage  dort  erhoben,  wo  Schiff  und  Gut  oder  doch  der  grösste 
Theil  der  gegnerischen  Güter  und  Parten  sich  befinden,  sofern 
die  dortigen  Behörden  die  Klage  annehmen  wollen.  Sonst  wird 
am  zweckmässigsten  die  Klage  am  Wohnorte  der  anderen  Partei 
zu  erheben  sein.  Das  forum  contractus  conclusi  wird  nicht 
selten  rein  zufällig  sein  und  eine  Durchführung  der  Klage  da- 
selbst schwer  werden.  Sind  viele  an  verschiedenen  Orten 
wohnende  Interessenten  vorhanden  und  sind  zufälliger  oder  ab- 
aditlicher  Weise  die  Gegenstände  der  Havariegrosse  nicht  mehr 
beisammen  vorhanden,  so  wird  eine  Durchführung  der  Klage 
sehr  schwierig  sein.  Das  Beste  ist  dann  immer,  an  dem  Wohn- 
orte der  am  meisten  betheiligten  Personen  die  Klage  zu  erheben. 
Natürlich  wird  man  den  Schiffer  zur  Verantwortung  ziehen  und 
zur  Entschädigung  anhalten  dürfen,  wenn  durch  seine  Schuld 
den  Si^iffs-  und  Ladüngstnteressenten  die  Aufmachung  und 
Abtkuung  der  Havariegrosse  erschwert  oder  gar  unmöglich  ge- 
macht wird. 

10* 
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Das  Holl.  Recht  I.  c  Artikel  723  bestimmt  noch:  Bei  einaC* 
Einstellung  einer  Reise  innerhalb  Landes  (HoHand)«  oder  bei^ 
Strandung  von  Schiffen  allda,  wird  die  Rechnung  und  Verlhelf* 
lung  der  Havariegrosse  angefertigt  an  dem  Orte,  von  wo  die 
Schiffe  innerhalb  dieses  Landes  abgegangen  sind  oder  hätten 
abgehen  müssen.  —  Ferner  heisst  es  ebendaselbst  Artikel  725 1 
Bei  einer  gänzlichen  Einstellung  der  Reise  unterwegs  oder  bei ^ 
dem  Verkauf  der  Ladung  in  einem  Nothhafen,  beides  auaserlialk 
Landes  (Holland)  vorfallend»  ist  die  Forderung,  Berechnung  und 
Vertheilung  des  Schadens  zu  machen  an  dem  Orte,  wo  ekie- 
solche  Rdseeinstellung  oder  dn  solcher  Ladungsverkauf  statt- 
findet --  Diese  Bestimmungen  scheinen  sachgemüsB  zu  sein. 

S  172.    Foctsetzung. 

Es  ist  aber  gerecht  und  billig,  dass  die  Aufmachung  der 
Havariegrosse  in  der  Regel  am  Löschplatze  geschehen  soll, 
weil  dies  der  Ort  ist,  wo  der  Schiffer  die  Waaren  abliefert  und 
mithin  gerade  dort  die  Gemeinschaft  von  Schiff  und  Ladung> 
aufzuhören  im  Begriff  ist  Ferner  lässt  sich  hier  eigentlich  allein 
oder  doch  am  leichtesten  der  Betrag  des  contribuirenden  Werthes 
und  des  Schadens  ausmitteln.  ,  Endlich  sind  ja,  wenigstens  ger 
wohnlich,  gerade  hier  die  Empfänger  der  Güter,  welche  die 
Contribution  angeht  und  welche  ja  den  Gesetzen  dieses  ihres 
Wohnortes,  des  Löschplatzes^  unterworfen,  mithin  hier  am . 
besten  zu  belangen  sind. 

Es  versteht  sich  dann  von  selbs^t,  dass  die  Aufmachung  vor 
der  Ablieferung  der  Waaren  geschehen  muss.oder  dass  diese 
letzteren  wenigstens  zuvor  zum  Behufe  der  Havariegrosseberech- 
nung abgeschätzt  werden.  In  streitigen  Fällen  ist  Deponirung 
nöthig.  Uebrigens  wird  allemal  möglichst  s«hnell  die  Ausladung^ 
zu  bewerkstelligen  sein^  damit  die  Güter  nicht  durch  das  zulange 
Liegen  im  Schiffe  verderben  oder  sonst  (namentlicti  wenn  das 
Schiff  bei  der  Havarie  sehr  beschädigt)  neuen  Gefahren  ausge^ 
setzt  werden. 

Jede  Aufmachung  an  einem  anderen  Orte  als  dem  Lösohr 
platze  nach  Verabfolgung  der  Güter  etc.  und  überhaupt  nach 
mehr  oder  weniger  grosser  Aufhebung  der  Gemeinsch^ift  2wisoben. 
Schiff  und  Gut  führt  zu  unendlichen  Weitläufigkeiten,  stürzt  in 
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unabsehbare  Prozesse  und  wird  nicht  selten  zu  gar  keinem 
Resultate  Aihren  können  >  indem  d^r  Thatbestand  der  Havarie- 
grosse« ihrer  Schaden  und  Beiträge  nach  einfmal  aufgehobener 
oder  auch  nur  gestörter  und  verkümmerter  Gemeinschaft  sehr 
sefanrer,  meist  nur  Hinvollkommen  und  nicht  selten  gar  nicht  mehr 
festgestellt  werden  kann,  namentlich  wenn  die  zu  belangenden 
Personen  in  allen  Welttheilen  wohnen.  Desswegen  wird  man 
die  Pflicht  des  Kapitains  zur  gehörigen  Zeit  und  am  gehörigen 
Orte  die  Havarie  aufzumachen,  als  sehr  strenge  ansehen  müssen. 
Sdne  Nachiass^keit  und  Saumseligkeit  wird  hier  seine  Rheder 
iind  Befrachter  leicht  in  grosse  Nachtheile  bringen.  Manche 
tiesetze  verpflichten  den  Schiffer  ausdrücklich,  dafür  zu  sorgen, 
<Uss  die  Aufmachung  geschehe.  Es  Hegt  aber  diese  Pflicht  auch 
in  der  Natur  der  Sache  begründet.  Der  Schiffer  nach  seiner 
eigenthümlichen  Stellung  gegenüber  den  Rhedern  wie  den 
Ladungsinteressenten  muss  für  das  bei  der  Havariegrosse  so 
wesentlich  cohcurrirende  gemeinschaftKche  Interesse  von  beiden 
Parteien  sorgen.  Die  Ladungsinteressenten  kann  man  zu  dieser 
Besorgung  nicht  besonders  für  verpflichtet  halten,  denn  sie  sind 
einander,  ausser  der  Leistung  ihres  Beitrages,  zu  nichts  weiter 
verbunden.  Die  Rheder  aber  werden  gerade  vorzugsweise  durch 
den  Schiffer  reprasentirt.  Ueberdies  ist  der  Schiffer  bei  einer 
Beschädigung-  des  Schiffes  (durch  Prangen ,  Stranden)  jedenfalls 
derjenige,  welcher  (im  Namen  der  Rheder  allerdings)  eine  For- 
derung macht.  Bei  Beschädigung  der  Ladung  oder  beim  Werfen 
sott  aber  gerade  er  den  Eigenthümern  Ersatz  leisten,  zu  dem 
ihm  nur  alle  Interessenten  von  Schiff  und  Gut  contribuiren 
m(lssen.  Regt  im  letzteren  Falle  der  Schiffer  die  Aufmachung 
und  Contribntion  nicht  an,  beweist  er  also  dabei  seine  Berech- 
tigung der  Werftmg  etc.  eben  wegen  des  Havariegrosse''- Falles 
nicht,  so  wird  man  ihn  zur  persönlichen  Haftung  für  aflen  den 
Ladungsinteressenten  durch  jene  Werfung  etc.  verursachten 
Schaden  anhalten  dürfen.  Es  tritt  dann  wenigstens  die  Prä- 
sumtion ein,  dass  der  Schiffer  zu  jenen  absichtlichen  Beschä- 
digungen nicht  berechtigt  gewesen  war,  dass  der  Fall  nicht  in 
Havariegrosse  gehört  habe  etc.  Dasselbe  wird  dann  za  sagen 
sein  von  der  Pflicht  und.  Haftung >  des  Schiffers  g^wQber  dar 
Rbederei,  wenn  der  Sohiffer  schuldkir  die  Aufmacbung  unter- 
lisst    Vergl.  Pohls,  «.  74S.    Siebe  unten  $  178  n.  XI. 
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Der  Löschplatz  wird  nicht  selten  d^  Nothfaafen  ^ein  und 
dies  wird  nicht  bloss  in  dem  Falle  geschehen^  wean  das  Sehiff 
wirklich  unfähig  geworden  ist^  seine  Reise  von  dort  aus  fcHrtau- 
setzen»  sondern  auch«  wenn  die  Ladungseigenthümer  oder  deren 
Beauftragte  dem  Schiffer  die  Fortsetzung  der  Reise  untersagen, 
indem  sie.  ihm  die  volle  oder  theilweise  Fracht,  nach  Massgabe 
einer  zu  treffenden  Vereinbarung  oder  soweit  darüber  gesetz*- 
liehe  Beßtimmungen  besteben,  zahlen  und  über  ihre  Waaren 
anderweitig  disponiren,  also  selbige  im  Nothhafen  verttusacrn 
oder  mit  anderer  besserer,  schnellerer  Gelegenheft  oder  naoh 
anderen  Orten  verschicken.  In  streitigen  Fällen  wird  alterdiags 
die  Aufmachung  und  Durchführung  der  Havariegrosae  inKNoth- 
hafen  manche  Schwierigkeiten  haben,  besonders  ^a  Sehiäii-  und 
Ladungsinteressenten  daselbst  nicht  wohnen,  audi  dort  woU, 
nach  den  eigenthümlichen  Gesetzen  des  Landes  nicht  belangt 
werden  kOnnen  etc.    Siehe  $  171  ^>). 

Setzt  dagegen  das  Schiff  mit  der  Lädung  seine  Reise 
nach  dem  Bestimmungshafen  fort,  so  tritt  das  Forum  4es  Lösche 
platzes  ein. 

Wenn  die  Havariegrosse  sich  in  der  Nähe  des  Abgangdiafens 
ereignet  oder  doch  kein  anderer  Nothhafen  io  der  Nähe  ist,  so 
wird  das  Schiff  bisweilen  geradezu  in  den  Abgangshafen  zu- 
rückkehren. Dann  muss  dort  die  Havariegrosse  au%eaiaobt 
werden.  Die  Sache  ist  dann  luer  ebei^o  einfach  als  am  Löseh- 
platze.  Die  Ladungsinteressenten  sind  hier  natürlich  daan  regel- 
mässig noch  gar  nicht  die  destinirten  Empfänger  der  Waare»» 
denn  diese  können  regelmässig  zu  der  Zeit  iiech  in  keiner  Ge- 
meinschaft mit,  Schiff  und  Gut  stehen,  falls  sie  nicht  bereits 
beim  Abgange  der  Waaren  ausnahmsweise  und  aus  irgend  einem 
Grunde  als  den  Casus  tragende  £igenthümer  angesehen  werden 
mussten,  sondern  in  der  R^el  die  Absende  oder  Befrachter  *^). 


13.  fienecke,  System  IV.  S.  150  und  principles  p.  326.  verwirft  die 
Aufioiachung  der  l^^variegroase  im  Zwischen-  oder  Nothhafen  un- 
bedfaigt.  Aztini  1.  c  IT.  pag  5.  will  «e  hier  unbedingt  znlasien. 
Audi  P«4i4t  S.  743  H  vatmter  AaMcbt. 

14i  Dte  Hamburg.  A.  und  H.  O.  Ti«el  XXl.  ArtRcd  13  «agt:  »Wenn 
««nem  SeMB^  <oder  Ladkmg  auf  der  Bfaireise  «iniger  Sehrnden 
„znit4Mt,  «o  ka4im  4erseSbe  «du  dem  Orte,  da  «die  Löschung  ge- 
»schiebt,  wohl  regulirt  werden.*  —  Das  Gesets  ist  zwar  etwas 
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•  An  welehem  Orte  aber  auob  die  Regulirung  der  Havarie- 
grosse  gesdiehea  mag,  so  ist  dieselbe  nach  den  Gesetzea 
und  Gewohnheiten  dieses  Ortes  (siehe. $  171)  einzurich- 
ten. Wenn  also  z.  B.  ein  Preuss.  Schiä  von  der  Ostsee  nach 
Bordeaux  bestioiBit,  daselbst  mit  Havariegrosse  ankommt,  so 
wird  diese  in  Bordeaux  nach  Französischen  Gesetzen  und  Ge- 
brauchen i>erecbttet  und  daselbst  bezahlt  werden.  Wenn  aber 
eben  dieses  Schiff  zu  Hamburg  als  in  seinen  Hafen  einläuft  und 
daselbst  die  Gemeinschaft  von  Schiff  und  Gut  aufgehoben  wird, 
so  wird  die  Havariegrosse  zu  Hamburg  und  zwar  nach  Hamb. 
Gesetzen  und  Gebräuchen  regulirt  und  bezahlt.  Dieses  forum 
rei  sitae,  wie  man's  nennen  möchte  und  was  sich  vielleicht 
noch  besser  als  forum  solutae  communionis  ex  havaria  magna 
enatae  bezeichnen  lässt,  und  die  Regulirung  nach  den  Seerech- 
ten dieses  Forums  scheint  durchaus  in  der  Billigkeit  und  in 
der  Natur  der  Sache  begründet  zu  sein.  Der  Schiffer^  welcher 
Havariegrosse  hat,  darf  wohl  vorzugsweise  als  Creditor,  die 
Ladungsinteressenten  aber  dürfen  als  Debitores  angesehen  wer- 
den und  sind  also  letztere,  welche  man  regulärer  Weise  bereits 
in  der  Person  der  Empfänger  ersehen  darf,  bei  der  Aufstellung 
eines  solchen  Forums  und  bei  der  Unterwerfung  unter  dieses 
Lokal-  und  Landesrecht  in  Bezug  auf  Havariegrosse  gerade 
ihrem  ordentlichen  Forum  und  ihren  ordentlichen  (besetzen 
unterworfen.  Dies  wird  wenigstens  auf  den  regulären  Fall 
passen,  dass  die  Empfänger  oder  deren  Repräsentanten  an  dem 
bestimmten  Orte  wohnen  und  überhaupt  die  Annahme  der  Güter 
«ich  gefallen  lassen  oder  gefallen  lassen  müssen.    Das  ist  denn 


dank«!,  d«iin  es  redet  ttberhaupt  vom  Seeschaden,  ohne  HavMrie- 
grosse  ausdrückUch  zu  Bennen.  Indesseii  ist  an  sich  klar,  dass  nur 
diese  darunter  verstanden  wird.  Havarie  particulär,  oder  eigent- 
licher Schaden  fUr  den  Assecuradeur^  muss  in  dessen  Forum  be- 
rechnet werden.  —  Die  Worte  des  Gesetzes  sind  auch  mehr  im 
Sinne  einer  lex  permissiva  als  praeceptiva  abgefasst.  Indessen  wird 
es  doch  in  Hamburg  allemal  so  wie  oben  im  Text  gesagt,  mit  dem 
Forum  des  Löschplatzes  gehalten.  VergL  Klefeker  1.  e.  und  Preuss. 
Aug.  Landrecht  II.  8.  $  1845 --47,  woraus  wenigstens  dem  Sinne 
naeh  geCMgeit  werden  muss,  dass  die  Gesetze  des  Orts  anzuwendm 
«BMI»  wo  die  Di^Mushe . Mifgemadit  wird.  Siebe  Koch^  Pre«|S|t 
Recht  I.  i  444.  S.  746. 
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die  Regel  und  wörde  man  die  anderen  Fälle  analogisch  ent- 
scheiden müssen.  Dass  aber  bei  der  Rückkehr  Ton  Schiff  und 
Ladung  in  den  Abgangshafen  nach  dorügen  Gesetzen  die  Gon- 
Iribution  erfolgen  müsse,  ergibt  sich  von  selbst  und  shid  hier 
die  Befrachter  in  derselben  Lage,  wie  die  Empfätnger  am  Lösdt- 
platze.  Aber  auch  im  Noifahafen  würde  analoger  Weise  dasselbe 
statuirt  werden  müssen,  obgleich  die  Analogie  hier  ihre  Schwierig- 
keiten hat.' 

Demnach  thut  man  noch  besser,  dieses  Forum  und  diese 
Gesetze  des  Ortes  aus  anderen  Gründen  zu  vertheidigen.  Es 
handelt  sich  bei  der  Regulirung  der  Eavariegrosse  überhaupt 
nicht  um  die  Personen  der  Befrachter^  und  Empfänger,  sondern 
gerade  um  das  Quantum  ihrer  in  das  Schiff  geladenen  Güter, 
über  deren  Belauf  in  der  Regel  keine  Haftung  für  sie  hier  vor- 
liegt. Demnach  scheint  es  billig,  dass  die  Gesetze  des  Ortes 
zur  Anwendung  kommen,  wo  sich  diese  Sachen  sammt  dem  mit 
Ihnen  in  Gemeinschaft  stehenden  Schiffe  befinden.  Dazu  ist  zu 
erwägen,  dass  gerade  an  diesem  Orte,  weil  er  doch  der  nächste 
ist,  den  man  nach  dem  Seeschaden  in  der  Regel  anläuft,  es  am 
leichtesten  ist,  den  ganzen  Thatbestand  festzustellen.  Dies  wird 
aber  nur  durch  Leute  dieses  Ortes  geschehen  können  und  diese 
kennen  ordentlicher  Weise  nur  ihres  Orts  und  Landes  Gesetze 
und  Usanzen.  Demnach  ist  es  das  Beste,  dass  überall  darnach 
die  Havariegrosse  abgemacht  wird. 

Endlich  würde  das  Gegen theil,  die  Wahl  irgend  eine»  an- 
deren Rechtes,  in  der  Durchführung  seine  grossen  Schwierig* 
keiten  haben.  Es  ist  nicht  selten,  dass  theils  die  Absender, 
theils  die  Empfänger  in  den  verschiedensten  Ländern  und  oft 
sehr  weit  von  einander  wohnen.  Welches  Recht  wollte  man 
nun  zur  Anwendung  bringen?  Und  welche  Weitläufigkeiten 
würde  die  grosse  Entfernung  der  einzelnen  Ladungsinteressenten 
machen  I  Jeder  Ladungsinteressent  würde  aber  auf  das  Forum 
und  das  Recht  seines  Ortes  und  Landes  provociren  können  und 
würde  dann  eine  gleichförmige  und  übereinstimmende  Reguli- 
rung unmöglich  sein,  da  es  nicht  selten  der  Fall  sein  würde, 
dass  an  den  verschiedenen  Wohnorten  der  Ladungsintereasenten 
gan«  verachiedene  Gesetze  gelten.  Die  Bestimmungen  über 
Contribution  in  Havariegrosse  in  den  verschiedenen  Seestaaten 
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welchen  ja  in  fielen  wesentlichen  Punkten  Ton  einander 
ab  "). 

Ferner  gebe  ich  In  dieser  Beziehung  noch  Folgendes  zn 
erwitgen. 

Nach  gemeinem  Civilrecht  möchte  man  leicht  zu  der  For- 
derung kommen,  dass  das  Forum  und  das  Recht  des  Ortes  zur 
Anwendung  zu  bringen,  wo  die  Gemeinschaft  entstanden  ist, 
also  forum  contractus.  Ich  betrachte  aber  die  Gemeinschaft 
nach  Havariegrosse  nur  entfernt  durch  die  Verbindung  von  Schiff 
und  Gut  vermittelst  des  Ladens  zu  Stande  gebracht  Es  scheint 
mir  durch  dasTactum  der  Havariegrosse  noch  eine  eigen- 
thQmliche,  neue  unmittelbare  Gemeinschaft  von  Schiff  und  Gut  ent- 
standen zu  sein,  welche  gewöhnlich  im  offenen  Meere  sich  macht 
Dort  ist  das  Foram  contractus  oder  besser  communionis  inci- 
dentls.  Dort  ist  aber  kein  Richter.  Drum  ist  es  am  natOr*^ 
liebsten,  das  Recht  des  nächsten  Hafens,  wo  die  Gemeinschaft 
von  Schiff  und  Ladung  aufgehoben  wird,  zur  Anwendung  zu 
bringen.  Wer  Waaren  in  ein  Schiff  verladet,  contrahirt  zwar 
von  Rechtswegen  die  Verbindlichkeit,  sie  zum  allgemeinen  Besten 
im  Fall  der  Noth  zum  Opfer  zu  bringen,  und  im  Verhditniss 
beizutragen,  wenn  dieses  Opfer  das  Eigenthum  Anderer  betrifft, 
damit  diese  dafür  entschädigt  werden.  Doch  nur  eventuell.  Die 
Gemeinschaft  in  dieser  Beziehung  tritt  erst  mit  dem  Fh  et  um  der 
Havariegrosse  selbst  ein. 

Durch  Verträge  können,  wie  bereits  $  171  angedeutet,  die 
Parteien  allerdings  besondere  Bestimmungen  über  das  Forum 
und  über  die  zur  Anwendung  zu  bringenden  Gesetze  feststellen, 
auch  durch  passende  Nebenbestimmungen  die  hier  sich  dar- 
bietenden, angedeuteten  Schwierigkeiten  heben  oder  mildern. 
Indessen  hat  letzteres  seine  grossen  Schwierigkeiten  und  wird 
demnach  die  grösste  Vorsicht  anzuwenden  sein.  Das  Forum 
und  das  R^eht  des  Löschplatzes  empfehlen  sich  überhaupt  durch 
ihre  ungemeine  praktische  Bedeutung,  durch  die  Leichtigkeit  der 
Anwendung  und  Durchführung. 

Da  übrigens  in  allen  Seestaaten  die  Aufmachung  der  Havarie- 
grosse entweder  gerichtlich  geschieht  oder  durch  einen  vom 
Staate  dazu  autorisirten  Mann  (Dispacheur,  resp.  Dispaohe- 


15.  Vergl.  Klefeker  1.  e.  S.  71  und  Emerigon  L  e.  L  p.  652. 
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Collegium)  besorgt  wird,  so  entstehen  allerdings  über  Regulirung 
der  Havariegrosse  nicht  so  leicht  Streitigkeiten.  Sollte  indessen 
«ine  Partei,  also  der  Schiffer  oder  die  Ladungsinteressenten  oder 
der  eine  oder  andere  von  den  letzteren  mit  der  Regulirung  des 
Gerichts  oder  des  Dispacheurs  nicht  zufrieden  sein,  so  muss 
nothweadig  die  Beschwerde  darüber  bei  dem  Gerichte  dessfalls 
angebracht  und  von  diesem  entschieden  werden.  Ein  solcher 
Streit  kann  z.  B.  entstehen,  wenn  der  Schiffer  glaubt,  dass  ihm 
der  Schade  nicht  hiqlänglich  vergütet  wird,  oder  wenn  die  Ein- 
lader  meinen,  es  sei  ihnen  von  dem  Schaden  zu  viel  aufgebürdet 
worden. 

Wenn  nun  Schiffs-  und  Ladungsinteressenfen  als  Fremde 
in  dem  Orte  zu  betrachten  sind,  wo  die  Havarieaufmachung  ge- 
schieht, was  namentlich  bei  einem  Einlaufen  in  einen  Nothhafen 
leicht  der  Fall  sein  kann,  so  kann  jbs  wohl  geschehen,  dass  diesen 
Fremden  der  Rechtsspruch  verweigert  wird. 

So  spricht  die  Franz.  Jurisprudenz  den  Fremden  wenigstens 
im  Allgemeinen  das  Recht  ab,  andere  Fremde  vor  Französischen 
Gerichten  zu  belangen  <*).  Dock  ist  die  Praxis  in  Handels-  und 
naaientlich  Seesadien  in  Frankreich  milder  und  erkennt  das 
Recht  der  Fremden  an^^. 

So  lattge  man  aber  noch  in  Seekriegen  feindliches  Privat- 
eigeolhum  als  gute  Beute  ansieht,  wird  die  Aufmachung  in  einem 
feindlichen  Hafen  füglich  nicht  geschehen  können. 


16.  AuftdrÜckliche  Gesetze  bestimmen  das  nicht  Der  Appelhof  zu 
Colmar  führte  davon  als  Grund  an:  „dass  Aau  Unterthan  des 
nStaati  sein  müsse,  um  auf  den  Schutz  seiner  Gerichte  Anspruch 
«zu  haben. **  Der  Sprech  des  Appelhofs  ist  vom  90.  Qecbr.  18t5. 
Vergl.  Sirey,  reeueil  g^^nd  des  lois  et  des  arrets  18t 7  II.  ^.  und 
Th.  Pütter,  Fremde»recht  (Leip.  184^  S.  28. 

17.  Auf  Grund  des  Code  de  procedure  civ.  Art  420.  Vtergl.  PUtter 
L  e.  Und  das  ist  denn  als  die  Praxis  wohl  aller  dvilisirten  Staaten 
heutzutage  anzusehen. 
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Kapitel  vn. 
ReguUmng  der  RayariegrösM* 

S  173.    Einleitung  >> 

Da  die  Havariegrosse  zum  allgemejnen  Besten  vmi  SehMT 
und  Gut  gemacht  wird,  so  ist  nichts  billiger,  als  dass  alle  die- 
jenigen, deren  Eigentham  durch  diesen  vorsatzlich  dem  Schiff 
oder  der  Ladoag  oder  beiden  zusammen  zugefügten  Schaden 
gesichert  wordeji  ist^  denselben  auch  gemeinschaftlicih  über- 
nehmen raupen.  Placuit,  heisst  es  schon  L.  2,  $  2.  D.  ad  leg. 
Rhod.,  omnes  quorum  interfuisset  jaoturam  fieri,  conferreoportere. 
Dieser  Grundsatz  gibt  die  allgemeinste  Regel  zur  Yertheilung 
des  Schadens  unter  die  Schifls-  und  Ladungsinteresseilten, 
oder  wie  man  es  gewöhnlich  nennt:  iber  die  Coniribution 
zur  Haimegrosse,  also  über  die  Grunds^e  in  Betreff  der  Bei- 
tragspilicht  jedes  einzelnen  Interessenten  zur  Deckung  des  ge- 
meinsamen Schadens,  überhaupt  zur  sog.  Aufmachung^  Re- 
gal irung  der  Havariegrosse. 

Es  sind  aber  sämmtikhe  Eigenthümer  des  Schiffes  wie  der 
Gitter  zur  Deckung  des  gemeinsamen  Schadens  verbunden.  Es 
wird  nämlich  der  Schaden,  der  doch  unmittelbar  nur  die  ein- 
zelnen Interessenten  und  deren  Eigenthumsstücke  tri£R  durchaus 
als  eine  gemeinsame  Sache,  als  eine  gemeinsame  Calamitat  be- 
trachtet, w^he  aber  nach  «inem  gewissen  Veiiidltnisse  auch 
den  unmittelbar  Verletzten  trifll.  Nämlich  es  liegt  keineswegs 
der  Gedanke  bei  der  Coivtribution  zum  Grunde,  dass  der  Scha- 
den des  Einzelnen  diesem  von  den  übrigen  Interessenten  von 
Sehiff  und  Ladung  völlig  vergütet  werde,  obgleich  im  Römischen 
Rechte  in  dieser  Beziehung  unklare  Begriffe  Herrseben,  sondern 
Tielmehr  der,  dass  dieser  Schade  des  Einzelnen  ron  allen  In- 
teressenten geiheinsam,  also  namentlich  auch  von  dem  Ver- 


1.  Vergl.  betonden  Kleftker  1.  c  S.  54, 
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letzten  nach  einer  richtigen  Proportion  mitgetragen  wei^e. 
Demnach  ist  die  Bestimmung  des  Römischen  Rechtes  (L.  2. 
pr.  D.  1.  c),  dass  nur  die  geretteten  Güter  (also  die  Interes- 
senteuy  quorum  merces  servatae  sind)  beitragen,  wenigstens  un- 
genau. Auch  die  geworfenen  und  beschädigten  Güter  müssen 
mit  contribuiren  und  deren  Eigenthümer  .müssen  einen  Theil 
des  Schadens  selbst  tragen,  nämlich  als  Glieder  der,  durch  die 
Havariegrosse  anter  den  Schiffs-  und  Ladungsinteressenten  pro 
rata  des  Werthes  ihres  Eigenthums  an  Schiff  oder  Ladung  ent- 
standenen Gemeinschaft;  nur  durch  die  yerhältnissmässigen  Bei- 
träge der  übrigen  Interessenten  können  sie  eine  Etitschä^figung 
verlangen.    Siehe  bereits  §  16L  Bd.  11.  S,  70. 

Für  das  durch  den  vorsätzlich  verursachten  Schaden  ge- 
rettete Leben  freier  Menschen  wird  allerdings  nichts  gezahlt«). 
Denn  dies  ist  keiner  Schätzung  werth.  Dagegen  wo  es  noch 
Sklaven  gibt,  zieht  man  meist  diese  so  gut  wie  Sachen  zur 
Contribution,  denn  sie  haben  einen  bestimmten  pecuniären 
Werth.  Dies  ist  auch  Englische  Praxis.  Abbott  (6)  447.  Siehe 
aber  oben  $  163  Bd.  IL  S.  82. 

Uebrigens  erkennen  zwar  alle  neueren  sowie  schon  die 
mittelalterlichen  Seereehte  obige  allgemeinen  Grundsätze  über 
die  Contribution  an,  dagegen  sind  sie  doch  in  der  Anwendung 
derselben  verschieden  von  einander,  indem  sie  eines  Theils 
Modificationen  der  leitenden  Grundsätze  aufstellen,  theils  durch 
besondere  und  an  sich  willkürliche  und  darum  möglicher  Welse 
in  den  verschiedenen  Ländern  verschiedene  und  doch  nicht  un-^ 
vernünftige  positive  Zahlenbestimmungen  die  abstracten  Begriffe 
der  Praxis  auszuführen  suchen. 

Es  ist  im  Allgemeinen  gleichviel,  auf  welche  ^umme  der 
Verlust  desjenigen  sich  beläuft,  der  durch  Havariegrosse  gelitten 
bat.  Allerdings  im  Assecuranz-  und  Bodmerei-Yertrage  ist  dies 
anders  y  indem  hier  in  gewissen  Fällen  gar  keine  Rücksicht  auf 
den  Seeschaden  genommen  wird,  wenn  er  sich  nicht  auf  eine 
gewisse  Summe  beläuft,  gewisse  Procente  des  Werthes  b^rägt 
Bei  d^r  Contribution  zur  Havariegrosse  wird  regelmässig  jeder 
S^eeschaden  berechnet  und   vergütet.     Doch   enthalten   manobe 


2.  L.  2.  S  2.  D.  h.  t.  Corporum  liberorum  aestimatio  nulla  fieri  potett 
Emerigon  I.  p.  643.  Abbott  (6)  S.  Uh 
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Fariioolarrecbte  auch  ia  dieser  Beziehung  ^gentbümliohe  Be- 
sliaimQngen  >)  und  Vertrüge  sdinintlicher  Ladungsioteressefitea 
können  dies  Air  alle  insgesammt  willkürlich  festsetzen. 

Es  ist  nun  zuerst  zu  erörtern,  welches  die  Gegenstände  der 
Cootribution  sind  und  wie  der  Werth  der  zur  Contribution  zu 
ziehenden  Gegenstände  zu  berechnen  sei.  Siehe  S  174 — 178. 
Sodahn  ist  die  Berechnung  der  Seeschaden  an  Schiff  und  Gut 
zu  machen.  Stehe  $  179  ff.;  und  endlich  ist  die  eigentliche  Auf- 
stellung der  Havariegrossereehnung  darzulegen. 


S  174.    Eflfocten,  frei  von  Cmitribution «). 

Nach  den  Auseinandersetzungen  des  vorigen  S  ist  es  klar, 
dass  Alles,  was  zu  der  Zeit  des  Havariegrosseereignisses  sich  am 
Bord  des  Schiffes  befand  nebst  dem  Schiffe  selbst,  zur  gemein-^ 
samen  Deckung  des  Schadens  contribuiren  müsse,  also  im  Ali- 
gemeinen  1)  das  Schiff,  2)  die  Ladung  und  3)  die  Fracht  als 
nothwendiger  Zubehör  des  Schiffes. 

Ferner  ist  nicht  abzusehen,  warum  Geld,  edle  Metalle,  Ju~ 
welen,  Edelsteine  und  zwar  nach  ihrem  wahren  Werthe  nicht 
contribuiren  sollten*).  Es  ist  auch  kein  Grund  vorhanden,  ge- 
münztes Geld  bloss  nach  seinem  inneren  Werthe«)  contribuiren 


3.  Dm  Spaimche  Recht  L  c  Art.  965  bestimmt,  dasi  eine  Havarie- 
klage  mehr  als  ein  von  Hundert  des  Gesammtwerths  von  Schiff 
und  Ladung  betragen  mttsse,  wenn  sie  in  den  Gerichten  angenom- 
men werden  soll. 

4.  Klefeker  1.  c  S.  54.  Benecke,  System  IV.  S.  141.  und  prin- 
ciples  pag.  305.  Stevens  essay  on  average  P.  I.  cb.  L  aeot.  2. 
Abbott  1.  e.  P.  m.  eh.  VIIL  n,  14.  Smerigon  1.  c.  chap.  22. 
p.  639.  Bonlay-Paty  1.  c.  IV.  p.  540.  Weijtsen  1.  c.  S  22. 
Piantanida  1.  c  IL  160;  besonders  Pohls  1.  c.  S.  717  ff. 

5.  D'M»  ist  au<^  Bnglisdie  Praxis.    Abbott  (6)  IV.  9.  S  14.  S«  447: 
..  to  their  f  uU  value.    Magens  1.  c.  62,  63.    Doch  contribuirt  mit 

Recht  dergleichen  auch  in  England  und  Frankreich  nicht,  wenn  es 
bloss  zum  Privatgebrauch  der  Passagiere  oder  Mannschaft,  nicht  als 
Handelsartikel  am  Bord  ist   Abbott  1.  e.    Emerigon  I.  645*     . 

6.  Placat  Phyippa  IL  Tit  vom  Schipbreynghe  Art.  7. 
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itt  kssod«  da  dfuiMlb«  ftkr  aeiaea  EigenliianMr  dei  W«v4ii  kul, 
au  watohe«  ar  aa  aosfeben  kann ;  und  zwar  wird  POi^igä  dar 
Wertb  dieaaa  ^münaten  Galdea  nach  dem  Gurae  das  Ldaflh  ■ 
pMza9  zu  beatioinieo  sein  0»  wie  ja  überhaupt  alle  Güter  nach 
dain  Marktpreise  des  Löschplatzes  regelmässig  zu  contribuirap 
ha^an.  Auch  die  Bestimmung  des  Wisby 'sehen  Seereebta 
Art  38,  dMa  Ge)d  und  Pretiaaea  nur  zur  Hälfte  ihres  Werthea 
haitragaa»  gall^  nur  particularrechtlich»  wie  nach  Klefakar  S.  40 
in  Hamburg  nach  der  Praxis;  auch  war  ea  Observanz  iß 
Amsterdam  *).  Uebrigens  schwebte  bei  diesen  irregulären 
Bestimmungen  wegen  dar  Contribution  des  Geldes  etc.  wohl  dies 
als  Grund  vor,  dasa  djasa  Effecten  w^en  itirer  Handlichkeit 
schneller  und  leichter  zu  retten  sind^  namentlich  da  sie  in  der 
Regal  der  besonderen  Obhut  des  Schiffers  übergeben  sind  und 
in  dessen  Cajüte  lagern. 

.  Dagegen  1.  ist  mit  Recht  Alles  das,  was  die  Seeleute  und 
Passagiere  von  dergleichen  Kostbarkeiten  an  ihrem  Leibe  tragen, 
also  iw^mentlich  deren  Ringe ^  Uhren,  Ketten,  Brochen  etc.,  von 
der  Contribution  frei*),  da  hier  von  einer  Bergung  durch  eine 
Opferung  zu  gemeinem  Besten  in  keiner  Weise,  die  Rede  sein 
kann;  der  Träger  rettet  vielmehr  dergleichen  unmittelbar  durch 
die  Rettung  seiner  Person  und  so  gut  wie  diese  nicht  zu  con- 
tribuiren  hat,  so  auch  consequent  jene  einzig  durch  die  Person 
selbst  geretteten  Effecten. 


7.  Bi<ii  itt  ausdrücklicfa«  Bestimmung  des  Holl.  Handeltgesetzbudii 
Art.  727.  Absatz  5.  Stevens  I.  c.  Art.  t.  will  allerdings  gemünztes 
QM  nur  dann  contribüiren  lassen,  Wenn  es  alsFraeht  geladen  sei; 
und»  sagt  er,  gftbe  es  keine  Autorität  dafür,  dass  Geh!  zur  Hararie 
sakkn  nasse.  Allerdings  das  unter  den  Beiseeffecten  der  Passagiere 
mit  befittdliche  Geld  wird  in  der  Regel  nicht  contribüiren,  auch 
nickt  was  man  seibat  rettet,  namentlich  an  seinem  Leibe  etc. 

S.  VergL  Park,  on  insurances  p.  145.  Verwer,  Nederlands  Seereefaten 
S.  112.  Weijtsen  L  c.  8  23. 

9.  Wisby  Seerecht  1.  c.  Placat  Philipps  II.  1.  c.  Selche  Güter  komtan 
ja  überhaupt  nicht  geworfen  werden.  Auch  die  Bestimmung  des 
Prenss.  Rechts  1.  c.  $  1876:  «Hat  bei  einem  Schiffbruche  Jemand 
»die  ihm  zugehörigen  Sachen  an  sieh  genommen  und  mit  eigener 
»Lebensgefkhr  gerettet,  so  kann  ihm  davon  kein  Beitrag  abgefordert 
»werdfu^  liast  sieh  hieher  ziehen.    Siehe  n.  IV.  Note. 
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n.  Befreit  sind  ferner  von  der  Gontribulion  die  Provision 
des  Schiffs  und  alle  Victuatien,  wie  aach  nach  neuerem  Rechte 
<JKe  AmmmiftioB  des  Schiffes,  Pulver,  Kugeln  etc.^*).  Doch  wird 
man  dies  mit  dem  neueren  Preuss.  Rechte  I.  c.  S  1872  fC  auf 
den  Bedarf  für  Hin-  and  Rückreise  fOglioh  beschränken  müssen. 
Das  Hehr  erscheint  als  reine  Waare.  Klefeker  S.  63.  Dagegen 
ist  es  Töllig  einerlei,  ob  die  Provision  lom  allgemetn^i  Gebramk 
oder  zum  Behuf  eincelner  Personen  eingeschifft  ist  Dat  scbeiAl 
schon  in  der  Par6mie  zu  Hegen.  Die  zur  See  sind  alle 
gleich  reich.  Müssen  doch  Im  Fall  der  Noth  die  Passagiere 
ihren  besonderen  Proviant  (gegen  Entschädigung  allerdings)  zum 
allgemeinen  Besten  hergeben*^). 

HI.  Kleider,  Gage  und  die  sog.  Führung,  also  noch  mehr  die 
blosse  Bagage  der  Schiffsmannschaft.  Das  Preuss.  Recht  1.  c. 
S  1874  so  unbedingt  und  ebenso  das  Franz.  Recht  I.  c.  Art.  419. 
Pardessus  I.  c.  c.  745*').  Ebenso  die  Hamb.  Assec.  O.  XXIf. 
Artikel  7.  nimmt  Provision,  Kriegsmunition,  der  Officiere  und 
Equipage,  Kleider,  Gage  und  Volksheuer  aus.  Die  Schwed. 
A.C.  von  1750  nennt  nur  die  Kleider,  welche  man  gebrauchet 
und  den  Reisevorrath.  Das  Hol!.  Handelsgesetzbuch  Art.  731 
erwähnt  nur  die  Kleidungsstücke  und  Lebensmittel,  will  aber 
wohl  das  Uebrige  nicht  ausgeschlossen  haben.  Das  Spanische 
Handelsgesetzbuch  Art.  958  nimmt  aus:  Kriegs-  und  Mund- 
vorräthe  des  Schiffes,  die  bereits  getragenen,  zum  Gebrauch  des 
Kapftains,  der  Officiere  und  des  Schiffsvolks  (sowie  Art.  959  der 


la  Wegen  ProTiant  Hamb.  A.  O.  Tif.  22.  Art.  7.  Hamb.  Stotut  II.  IB. 
Art.  2.  L,  2.  S  3.  D.  14.  2.  Wegen  Proviant  nnd  Manition:  Altes 
Preuss.  Reokt  1727  cap.  8.  Art.  36.  Preuss.  Allg.  Landrecht  IL  8. 
S  1872  ff.  Die  SngL  Praxis  nach* Abbott  447.  Holl.  HaBdelsgesets- 
biTch  Art  731.  —  Orotius  imtrodactio  in  jus  belg.  IIL  22.  pi  202 
(4«r  Hoil.  Ausg.)  Bchlos«  die  Munition  au$. 

11.  Vergl.  Eisenhart,  Grundsätze  des  Deutschen  Rechts  b  SprQeh- 
wörtern.   (2.  Ausg.  Leipzig  1792.)  S.  413. 

12.  Doch  si;id  die  Bestimipungen  des  Franzis.  Cod^  nicht  sehr  genau. 
Pardessus  1.  c.  stellt  aber  die  obige  Ansicht  unbedingt  auf.  In  der 
Ordonnanz  von  lOBl  III.  8.  Art  11  werden  les  loyers  et  les  hardes 
des  matelots  genannt. 
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am  Bord  befindlichen  Ablader»  Supercargos  und  Passagiere  ^^ 
dienende  Wäsche  und  Kleidungsstücke. 

Doch  mOssen  natürlich  die  Seeleute  von  den  Waaren»  die 
sie  über  ihre  Führung  mitgenommen  haben»  contribuiren.  Ol^on 
Seerecht  Art.  8  in  L  Wisby  Art.  20.  Preuss.  Seerecht  1727  1.  c 
Gons.  del  roare  cap.  128.  129.  Hamburg.  Statut  XVi.  Artikel  7. 
»«mehr  dann  seine  bescheidene  Führung'^  DasLübische 
Recht  lib.  Vi,  tit.  2.  Art.  1.  bestimmte  .aber»  dass  dieses  Hehr 
über  die  Führung  nicht  contribuire»  »»sofern  über  einen 
halben  Last  schwer  nicht  geworfen  wird'^  Das  Con- 
sulat  cap.  129  sagt:  »»dass»  wenn  ejn  Matrose  die  Führung  für 
^»sein  eigen  Geld  gekauft  hat»  indem  er  nämlich  seine  Heuer 
»»noch  nicht  empfangen^  falls  dem  Schiff»  mit  welchem  er  fikhrt 
»»und  worin  er  die  Führung  verladen  hat»  ein  Unglück  über- 
»»kommt»  dieser  Matrose  gehalten  sei»  zu  dem  Werfen  verhält- 
»»nissmässig  für  so  viel  als  die  Führung  gekostet  hat  oder  werth 
»»ist»  d.  h.  zum  Belaufe  alles  Geworfenen»  beizutragen.  Wenn 
»»aber  der  Schiffer  dem  Matrosen  eine  Gunst  erwiesen  und  vor 
»^Antritt  der  Reise  ihm  seinen  Lohn  (zum  Theil)  vorgeschossen 
»»hätte»  so  soll  letzterer  für  die  Hälfte  der  Heuer  zu  keinem 
»»Beitrage  für  die  Werfung  verpflichtet  sein.  Wenn  aber  die 
»»Führung  mehr  gekostet  hätte  als  die  halbe  Heuer  beträgt»  so 
»»sind  die  Schiffsleute  schuldig»  für  das  Mehr  beizutragen»  und 
»»für  so  viel»  als  die  Führung  mehr  kostet  oder  werth  ist»  als 
»»die  HäJfte  des  (empfangenen?)  Heuergeld^s  beträgt  Und  wenn 
»»der  Schiffer  die  vorbesagte  Gunst  nicht  erweisen  will  und  die 
»»Schiffsleute  die  gedachte  Führung  selbst  kaufen  müssen»  so 
,»sind  sie  schuldig,  wenn  geworfen  wird,  dazu  beizutragen»  alles 
»»dergestalt»  wie  oben  gesagt  worden  ist.  Jedoch  zu  welcher 
»»Zeit  auch  der  Schiffer  den  Schiffsleuten  die  Heuer 
»»gebe  und. bezahle,  so  sind  sie  von  der  Stunde  an  zu  nichts 
„weiter  wegen  ihrer  Führung  verpflichtet,  als  für  dasjenige»  was 
»»sie  mehr  gekostet  hat»  als  die  halbe  Heuer  beträgt»  und 
„daher  ist  dieses  Kapitel  gemacht.**    Der  letzte  Absatz  scheint 


13.  Insoweit  der  Werth  der  Sachen  einen  jeden  dieser  einzelnen  Per- 
sonen des  Art.  959  nicht  mehr  beträgt»  als  der  Werth  von  solchen» 
wovon  der  Kapitain  keinen  Betrag  zu  geben  hat. 
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deno  aber  gerade  die  anderen  Bestimmuiigen  zum  Theil  auf^ 
zuheben**). 

Diese  Ausnahmen  zu  Gunsten  der  Equipage  sind  wohl  aus 
einem  natürlichen  Billigkeitsgefi^hl  sowie  aus  der  Erwägung  her- 
vorgegangen, dass  die  Seeleute  schon  durch  ihre  schweren 
Dienste  zur  Rettung  von  Schiff  und  Gut  genug  contribuiren. 
Auch  spricht  dafür  die  Rücksicht  darauf^  dass  sie  ihre  Gage 
nicht  versichern  dürfen  und  dass  sie  sich  bei  solcher  Begünsti- 
gung leichter  zum  Werfen  entschliessen  werden. 

Auch  das  Englische  Recht  lässt  die  Volksheuer  nicht  con- 
tribuiren^ ist  aber  in  Bezug  auf  den  Sold  des  Schiffers  zweifel- 
haft.   Stevens  Art.  3, 

IV.  Häufig  werden  auch  die  Kleider  und  die  gewöhnlichen 
Reiseeffecten  der  Passagiere  ausgenommen'*).  Siehe  die  Citate 
der  vorigen  Nummer  111.  So  das  Preuss.  Recht  !.<;.  §  1875.  76. 
Code  de  commerce  Art.  419  wenigstens  nach  Pardessus  Inter- 


14.  Die  atreagen  Bestimmungen  des  Rftm.  Rechts  L.  2.  $  2.  in  f.  D. 
ad  leg.  Bliod.  sind  unpraktisch.  Uebrlgens  gibt  es  einen  Fall,  in 
welchem  man  bisweilen  die  Volksheuer  ?ur  Gontribution  hat  heran- 
ziehen zu  müssen  geglaubt,  nämlich  der  Fall  der  Ranzionirung  des 
Schiffes,  wo  also  Schiff  und  Gut  aus  den  Händen  von  Kapern  oder 
Corsaren  losgekauft  wurden.  Auch  war  dies  früher  selbst  in  Frank- 
reich durch  die  Praxis  anerkannt.  Pothier  1.  c.  n.  122.  Yalin 
1.  c.  sur  Fart.  20.  (III.  3).  E  m  e  r  i  g  o  n  1.  c.  eh.  12.  5.  4.  n.  7. 
Be necke,  System  IV.  143,  principles  308.  SteTcns  1.  c,  Art. '3. 
Indessen  wenn  bei  einer  solchen  Ranzionirung  die  Summe  des 
Loskaufs  zum  Theil  sfuch  f&r  die  Befreiung  der  Seeleute  yon 
Gefangenschaft  und  resp.  Sklaverei  gegeben  werden  mag,  so 
scheint  doch  kein  genügender  Grund  vorhanden,  desswegen  die 
Regel  der  Havariegrosse  hier  umstürzen  zu  müssen,  da  ja  bei  jeder 
gewöhnlichen  Rettung  durch  Havariegrosse  gemeiniglich  neben  Schiff 
und  Gut  sogar  das  Leben  der  Seeleute  als  gerettet  angesehen 
werden  muss  und  trotzdem  die  Seeleute  ihre  Volksheuer  nicht  zu 
contribuiren  brauchen. 

15.  Abbott  1.  c.  P.  III.  eh.  VIII.  n.  14.  Emerigon  I.  p.  645.  Beneke, 
System  IV.  S.  144.  Das  Preuss.  Recht  1.  c.  §  1B76  nimmt  auch 
Sachen  aus,  die  Jemand  von  seinem  Eigenthum  an  sich  genommen 
«ad  mit  eigener  Lebensgefahr  gerettet  hat.  Dies  scheint  richtig, 
ist  aber  streng  zu  interpretiren.    S.  oben  Note  9. 

V.  KaUenboni,  Seerecht  H.  11 
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pretation,  der  aber  nur  von  Kleidern  und  Pretiosen  spricht ,  die 
man  am  Leibe  trägt. 

Also  alle  diese  Nr.  1  — IV.  genannten  Güter  brauchen 
nicht  zu  contribuiren,  wenn  sie  gerettet  sind;  dagegen 
wird  der  Werth  aller  dieser  geworfenen  und  be- 
schädigten Gegenstände  durch  Vertheilung  über  alle 
anderen  Güter  erstattet.  Vergl.  Hell.  Handelsgesetzbuch 
Art.  731. 

V.  Havarie-  und  Bodmereigelder.  S.  S  204.  Abschn.  VJIL 
Auch  Schwed.  A.  u.  H.  O.  1750  sub  Abschnitt  Havarie  Art  UI. 
Vergleich  der  Kopenhag.  Assec.-Compagnie  Abschnitt  Havacie- 
rechnungen  Art.  X.  —  S.  §  165  n.  XXV. 

VI.  Die  Bestimmung  des  Preuss.  Allgem.  Landrechts  I.  c 
$  1872.  73,  dass  Waaren,  die  schon  vor  dem  Seeunfalle  gelost 
waren  oder  erst  nachher  eingeladen  worden  sind^  nicht  con^ 
tribuiren,  versteht  sich  überall  von  selbst. 

Vn.  Die  Bestimmung  des  Preuss.  Rechts  1.  c.  1877,  dass 
nicht  contribuire,  was  ein  Befrachter  durch  Taucher  für  eigene 
Rechnung  aus  dem  Meere  herausholen  lässt,  ist  wohl  dahin  zu 
beschränken,  dass  die  Gemeinschaft  der  Schiffs-  und  Ladungs- 
Interessenten  zuvor  ihre  Ansprüche  auf  Herausholung  dieser 
Güter  aufgegeben  haben  müsse. 

Schwer  einzusehen  ist  es,  wie  man  zu  der  Behauptung  ge- 
kommen ist:  was  keine  Fracht  bezahle,  contribuire  auch  nicht 
zur  Havariegrosse  **).  Zur  Aufstellung  dieser  Regel  ist  durch- 
aus kein  Grund  vorhanden,  da  die  allgemeine  Regel,  was  ge- 
rettet worden,  müsse  contribdiren,  hier  ihre  volle  Anwendung 
leidet,  und  man  durch  die  Ausnahme  ofienbar  gestatten  würde, 
dass  sich  der  Eine  mit  dem  Schaden  des  Anderen  be- 
reichere: etwas  was  völlig  gegen  die  Natur  der  Havariegrosse 
streitet»')- 


16.  Langenbeck  L  c.  S.  171.    Weddercop  1.  c.  IIb.  IV.  üt  1.  S  27 
p.  l1h  Stevens  1.  c.  Part.  I.  eh.  I,  tect  2.  Art.  1. 

17.  VergU  Pöhlt  I.  c.  S,  719. 
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$  175.    Inal^esondere  von  der  Contribmtion  des  Schiffes  i*). 

Obgleich  es  keinem  Zweifel  unterliegt  und  in  allen  Par- 
ticularseerechten  ausdrücklich  ausgesprochen  ist,  dass  das  Schiflf 
zur  Contribution  herangezogen  werden  müsse,  so  weichen  doch 
die  einzelnen  Gesetze  in  der  näheren  Bestimmung  der  Art  und 
Weise  von  dieser  Contribution  des  Schifies  sehr  von  einander  ab. 
Das  Römische  Recht  sagt  nur:  Dominus  etiam  navis  pro 
portione  obligatus  est.  L.  2.  $  2.  D,  ad  leg.  Rhod.  Doch  wird 
L.  4.  I  2  in  f.  eodem.  die  Beschränkung  aufgestellt ^  dass  die 
Summe  des  eigenen  Schadens  nicht  grösser  sein  dürfe,  als  die- 
jenige, welche  man  contribuiren  müsse,  weil  Keiner  doppelt 
verlieren  soll. 

Die  Seerechte  des  Mittelalters  und  der  neueren  Zeit  ent- 
halten aber  eigenthümliche  und  sehr  mannigfaltige  besondere 
Bestimmungen.  Das  Recht  von  Ol^ron  Artikel  8  und  noch  die 
Franz.  ordon.  des  rivi^res  1615  Art  16.  17.  lassen  dem  Rheder 
die  Wahl,  ob  er  von  dem  Schiffe,  od  er  von  der  Fracht  con- 
tribuiren wolle;  dagegen  gesteht  das  Seerecht  v.  Wisby  Art.  38, 
das  Placat  Philipps  U.  Titel  von  Schipbrekinghe  Art  6  und  die 
Verordnung  fiir  die  Börse  von  Antwerpen  Art  9.  dem  Eigner 
der  Ladung  diese  Wahl  zu.  Die  Rotterd.  A.  O.  Art  114  lässt 
aber  den  Schifler  für  dasjenige,  was  von  beiden  (Schiff  oder 
Fracht)  am  meisten  beträgt,  contribuiren,  und  dies  war  über- 
haupt sehr  lange  Zeit  Holt  Recht.  Siehe  Verwer  1.  c.  annot 
118.  —  Das  Consolato  del  mare  aber  cap.  94.  96.  n.  1.  cap.  97. 
n.  1,  ferner  die  Verordnung  Peters  von  Aragonien  von  1340,  die 
Dsanz  von  Ltvorno  (nach  Klefeker  S.  66  und  Baldasseroni  1.  c. 
S.  126),  die  Franz.  Ordonnance  1681  liv.  III.  tit  8.  Art  7.  und 
ebenso  Code  de  comm.  fr.  Art  417  ziehen  das  Schiff  (und  die 
Franz.  Rechte  auch  die  Fracht)  nur  zur  Hälfte  ihres  Werthes 
heran  (€ode  de  comm.  k  proportion  de  leur,  valeur  au  lieu  du 
d^hargement).  - 

Andere  Seerechte  stimmen  zwar  darin  überein,  dass  sie  das 
Schiff  zur   Contribution   für   den   ganzen    Werth    verpflichten, 


18.  Vergl.  bes.  Pohls  1.  c.  720  ff. 
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weichen  aber  in  der  näheren  Bestimmung  dieses  Werthes  sehr 
von  einander  ab.  Das  Preuss.  Allgem.  Landrecht  II.  8.  $  1868, 
sowie  auch  schon  das  alte  Preuss.  Seerecht  von  1727  tjap.  VIII. 
Art.  33,  endlich  das  Span.  Handelsgesetzbuch  Art.  955  Absatz  3 
(wie  es  dort  heisst:  in  seinem  derzeitigen  Zustande)**),  lassen 
das  Schiff  nach  seinem  währen  Werthe,  wie  es  aus  der  See 
kommt^  also  am  Löschplatze  contribuiren.  Dieser  Werth  ist 
nöthigen falls,  wenn  sich  die  Interessenten  nicht  einigen  können, 
durch  Sachverständige  zu  ermitteln.  Die  Hamburg.  A.  O.  1731 
Tit.  XXI.  Art.  8.  bestimmt  zwar  auch  allgemein ,  dass  das  Schiff 
„nach  dem  wahren  Werthe  in  dem  Stande,  wie  es  aus  der  See 
„kommt'S  contribuiren  solle;  doch  ist,  nach  Klefeker  1.  c.  S.  65 
Note,  zu  diesem  Werth  hinzuzurechnen  aller  Schaden,  der  in 
Havariegrosse  vergütet  wird.  Z.  B.  das  Schiff  wäre  10,000  Thlr. 
werth  und  die  gekappten  Taue  und  geschnittenen  Segel  betrögen 
5000  Thlr.,  so  müsste  das  Schiff  von  15,000  contribuiren.  Es 
ist  das  zwar,  wia  wir  sogleich  zeigen  werden,  nach  allgemeinen 
Grundsätzen  richtig,  indessen  ist  diese  praktische  Ansicht  schwer- 
lich aus  den  Worten  des  Gesetzes  herauszulesen,  sondern  man 
ist  damit  über  die  Bestimmungen  des  Gesetzes  selbst  hinausge- 
gangen. —  Die  Schwed.  A.  und  H.  O.  1750  bestimmt,  dass 
festzuhalten:  „der  eigentliche  Werth  des  Schiffes,  in  dem  Stande, 
„in  welchem  es  aus  der  See  gekommen  und  wie  verordnete 
„Besichtigungs-  und  Taxirungsmänner  solchen  befunden  haben; 
„wenn  aber  das  Schiff  oder  der  grösste  Theil  davon  in  der 
„Police  zu  einem  gewissen  Werthe  eingesetzt  und  taxirt  worden 
„ist,  so  bleibt  es  bei  der  geschehenen  und  angenommenen 
„Taxirung."  Die  Convention  zwischen  der  Kopenhag.  A.  Comp. 
1746  (Abschnitt  Havarierechnung  Art.  XI.)  bestimmt  Letzteres 
gleichfalls,  ist  aber  unvollständig,  indem  sie  nichts  über  den  Fall 
erwähnt,  wenn  das  Schiff  in  der  Assecüranz  nicht  taxirt  ist*<^). 


19.  Yergl.  auch  Verordnung  Philipps  II..  Ordonnanz  von  Bilboa,  Ord« 
von  Portugal.  Die  Russische  Ordnung  der  Handelsschiffahrt 
Hpt.  12.  Art.  249  bestimmt,  dass  das  Schiff  oder  Fahrzeug,  sowie 
die  Waaren  nach  dem  Preise  geschätzt  werden  sollen,  wofür  selbige 
am  Anlandeorte  hätten  verkauft  werden  mögan,  abgerechnet  den 
Zoll,  die  Fracht,  die  Löschungskosten  und  die  Kosten  des  Trans- 
ports auf  dem  Zoll. 

20.  Diese  beiden  Schwedischen  und  Dänischen  Seeordnungen  sind  leider 
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Auch  nach  Englischer,  jedoch  hier  schwankender  Praxis 
kam  es  yor,  die  Taxe  in  der  Police  zum  Gruqde  zu  legen, 
nachdem  aber  der  Betrag  des  theilweisen  Verlustes  davon  ab- 
gezogen worden  ist.  Siehe  Stevens  I.  c.  Sectio  II.  Art.  2**)' 
Abbott  aber  sagt  von  England  pag.  447.  In  this  cöuntry  the 
owners  contribute  to  the  value  of  the  ship  at  the  end  of  the 
voyage;  vergl.  Kent  1.  c.  242. 

Diese  abweichenden  Bestimmungen  der  einzelnen  S^erechte 
zeigen  wohl  zur  Genüge  das  Schwierige  der  Lösung  dieser  Frage. 
Jedoch  scheint  sich  uns  dieselbe  in  folgender  Weise  nach  den 
Principien  des  Havariegrossinstitutes  entscheiden  zu  lassen  und 
dabei  ein  unmittelbares  Anschliessen  an  die  Praxis  der  vor- 
nehmsten Staaten  möglich  zu  sein. 

Es  ist  ein  allgemein  anerkannter  Grundsatz,  dass  in  Bezug 
auf  die  Beurtheilupg  der  zur  Contribution  zu  ziehenden  Gegenständ^ 
auf  den  Zeitpunkt  des  Havariegrossereignisses  selbst  gesehen 
wird  und  alle  Sachen,  die  der  Zeit  Schiff  und  Gut  constituirten, 
heranzuziehen  sind.  Bei  den  Gütern  sieht  man  dann  allerdings, 
um  deren  Werth  zu  beurtheilen,  wenigstens  regelmässig,  nach 
dem  Marktpreise  am  Löschplatze.  Siehe  $  177.  Und  dies  ist 
richtig,  denn  die  Bestimmung  der  Giiter  ist  ja  in  der  Regel  die, 
dort  verkauft  zu  werden. 

Doch  lässt  sich  dies  nicht  auf  die  Berechnung  des  zur  Con- 
tribution zu  bringenden  Schiffs werthes  anwenden.  So  gut  näm- 
lich wie  die  geworfenen,  verkauftea  Güter  zur  Cöntributiqn 
herangezogen  werden»  und  dies  keinen  anderen  Zw^eck  hat,  als 
dadurch  den  Gesammtwerth  der  Ladung  ^zur  Zeit  des  Havarie- 
grossunfalles  möglichst  zu  gewinnen,  —  so  muss  auch  das  von 
dem  Schiffe  and  seinen  Geräthen  durch  die  Havariegrosse  Ver- 
lorene, Beschädigte  etc.  mitoontribuiren,  wenn  nicht  der  Schiffer 
zum  Nachtheii  der  Ladungsinieressenten  unbilliger  Weise  bevor- 


nicht  gehörig  genug  rubricirt  und  nach  Zahlen  abgetheilt,  um 
jeden  einzelnen  Passus  genau  citiren  zu  können.  Der  Text  nebst 
Uebersetzung  steht  bei  Magens,  Versuch  Über  Assec.  und  die  be- 
treffenden Stellen  daselbst  S.  709  und  1059. 
21.  Magens  1.  c  (siehe  Stevens  in  der  Note)  verwirft  für  die  Havarie- 
grosse  fliese  Policentaxe.  Uebrigens  ist  zu  bemerken,  dass  er  bereit« 
vor  120  Jahren  schrieb. 
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zugt  werden  so]].  £s  fordert  dies  der  Grundsatz  der  Gleichheit. 
Also  wenn  man  auch  füglich  den  Werth  des  Schiffes  im  Lösch- 
platze als  ersten  Anhalt  für  die  Bestimmung  seines  Contributions- 
werthes  nehmen  mag,  so  muss  man  doch  noch  dazu  rechnen 
den  Betrag  der  dem  Schiffe  durch,  die  Havariegrosse  geschehenen 
Schäden  und  Verluste.  Erst  so  erhält  man  wenigstens  an- 
näherungsweise den  Gesammtwerth  des  Schiffes  zur  Zeit  des 
Havariegrossereignisses. 

Ueberhaupt  wird  es  principiell  nicht  leicht  bezweifelt  wer- 
den können,  dass  eigentlich  Schiff  und  Gut  cöntribuiren  müssen 
ganz  in  dem  Bestände,  in  welchem  sie  sich  unmittelbar  bei  dem 
Eintritte  des  Hayariegrossefactums  befanden.  Freilich  dies  zu 
bestimmen,  ist  sehr  schwierig,  ja  kann  überhaupt  nur  an- 
näherungsweise geschehen.  Doch  hat  es  bei  den  Waaren 
weniger  Schwierigkeiten,  indem  dieselben  durch  den  Transport 
an  sich  nicht  so  sehr  leiden  und  also  am  Löschplatze  wesent- 
lich noch  eben  so  viel  werth  sind,  als  am  Orte  und  zur  Zeits 
des  Havariegrössefactums,  falls  nicht  besondere  Umstände  Be- 
schädigungen herbeiführten.  Freilich  ist  die  Werthberechnung  der 
im  Löschhafen  beschädigt  ankommenden,  oder  gar  geworfenen, 
im  Nothhafen  verkauften  etc.  Güter  für  die  Zeit  des  Havarie- 
grössefactums nachträglich  nicht  so  leicht  zu  berechnen  und 
kann  nur  annäherungsweise  richtig  aufgestellt  werden.  Es  sei 
denn,  dass  man  unbedingt  den  in  den  Facturen  angegebenen 
Preis  der  Güter  als  Norm  für  deren  Werth  annehmen  wollte; 
was  aber  nicht  praktisch  scheint,  da  hiermit  der  Willkür  man- 
cher Spielraum  gegeben  wäre.    Siehe  $  177. 

Dagegen  ist  es  bei  dem  Schiffe  anders.  Ein  Schiff  nutzt 
sich  durch  jede,  einiger  Massen  lange  Reise  ab,  sei  es  am 
Rumpf,  Kiel,  Steuerruder,  sei  es  an  den  Masten,  Raaen,  sei  es 
an  den  Segeln  oder  der  Takelage.  Es  wird  also  weniger  werth. 
Man  bezeichnet  diese  natürliche  Abnutzung  des  Schiffes  mit  dem 
Ausdrucke:  Slitage.  Diesen  Verlust  muss  nun  jedenfalls  der 
Rheder  selbst  und  allein  tragen.  Er  bekommt  durch  die  Fracht 
volle  Entschädigung  dafür. 

Es  ist  nun  klar,  dass  wenn  das  Havariegrossefactum  sich 
längere  Zeit  nach  dem  Termin  der  Abreise  zugetragen  hat,  das 
Schiff  zur  Zeit  des  Seeunfalles  bereits  durch  die  Slitage  mehr 
oder  weniger  abgenutzt  sein  musste,  besonders  je  nach  dem 
Wind  und  Wetter  der  Fahrt  güristig  waren  odei:  nicht  etc^  und 
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dais  nHihia  seio  Werth  zur  Zeit  der  Seenoth  nicht  mehr  der 
war,  welchen  das  Schiff  im  Abgangshafen  hatte.  Dazu  kommt, 
dass  man  selten  unmittelbar  beim  Abgänge  des  Schiffes  dasselbe 
sadiversUl^g  und  unter  gehöriger  Beglaubigung  der  gewissen- 
haften Abschätzung  taxireu  lässt  und  dass  es  in  der  Regel  sehr 
schwer,  wenn  nicht  unmöglich  sein  wird,  späterhin  diesen  Werth 
des  Schiffes,  wie  er  unmittelbar  vor  dem  Abgange  desselben 
gewesen  sei,  festzustellen.  —  Die  Angaben  des  Werthes  in  den 
Assecuranzpollcen  beruhen  bekanntlich  meist  nur  auf  unge- 
fähren Abschätzungen  und  können  also  hier  nicht  zum  richtigen 
Hasastab  dienen,  obgleich  ;es  in  manchen  Ländern,  wie  oben 
gezeigt,  üblich  ist '').  —  Dazu  wird  es  ungemein  schwierig  sein, 
genau  anzugeben,  wie  hoch  der  Werth  des  Slitageschadens  zur 
Zeit  der  Seenoth  gewesen  sei.  Obgleich  hier  wenigstens  eine 
ungefähre  Schätzung  durch  die  beeidigten  Zeugnisse  der 
Mannschaft,  sowie  nach  den  Regeln  der  Erfahrung  nicht  unmög- 
lich ist  und  dazu  hier,  im  Seerecht,  wo  es  auf  Billigkeit  vor- 
ingswe^e  ankommen  ma^,  überall  genügen  möchte.  Mithin 
wird  man  den  zur  Gontribution  zu  ziehenden  Werth  des  Schiffes 
allerdings  in  der  Weise  berechnen  können  und  dabei  zu  einem 
ziemlich  richtigen  Resultate  gelangen  n^üssen,  dass  man  1)  den 
Werth  des  Schiffes  beim  Abgange  aus  dem  Hafen  der  Abreise 
feststellt  und  2)  davon  die  Slitage  abzieht,  sowie,  was  sich  von 
selbst  versteht,  etwanige  particiiläre  Havarie,  die  sich  vor  dem 
Havariegrosseunfalle  ereignete.  Doch  wie  gesagt,  es  hat  diese 
Berechnung  wegen  des  meist  niangeluden  Fundamentes  des 
Schiffswerthes  bei  der  Abreise  seine  grossen,  oft  unüberwind- 
lichen Schwierigkeiten '').  . 


22.  ^itch  Beneeke,  principks  p.  311  sq.  mischt  die  Police  hifiein. 

23.  Uebrigens  entscheidet  sich  Pohls  1.  c.  S.  722  für  diese  Berechnung 
der  Oimtribütion  des  Schiffes.  Ebenso  Stevens  1.  c.  der  da  sagt: 
die  Methode  erweiset  sich  auf  jeden  Fall  als  die  beste,  welche  dem 
Werthe  des  Sehüles  beim  Absegeln  am  n&chsten  kommt,  nachdem 
danm  der  verbrauchte  Proviant  und  VorrÄthe,  femer  die 
gewöhnliche  Abnutzung  der  Reise,  und  die  etwa  vor  der  Havarie- 
groMtnoth  vorgefallenen  particjiiarenHavarien  abgezogen  wer- 
de^. Und  in  der  Note  sagt  er  zur  Veirtheidigung  dieser  Ansicht: 
Zur  BestjUltiguns  des  Princips,  den  Werth  des  Schiffes  darnach  an- 
zunehmen,  was  es  beim  Antritt  der  Reise  werth  war,  ist  zu  be- 
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Desswegen  ziehe  ich  folgende  Bestimmung  und  Berechnung 
vor,  die  sich  auch  mehr  an  die  Praxis  des  Seerechtes  in  den 
vornehmsten  Staaten  wenigstens  anschliesst  und  im  neuesten 
Holland.  Rechte  ausdrücklich  festgesetzt  ist  Da»  Hamburgische, 
Preussische,  Spanische,  Französische,  Holländisdie  und  zum 
Theii  das  Schwedische  Recht  stimmen  alle  wenigstens  tiarin 
überein,  dass  sie  den  Werth  des  Schiffes  im  Löschplatze  als 
mehr  oder  weniger  ausschliessliches  Fundament  für  die  Berech- 
nung der  Contribution  annehmen.  Es  scheint  dies  zweckmässig, 
denn  jedenfalls  lässt  sich  hier  der  Werth  des  Schiffes  überall 
leicht  feststellen;  sodann  ist  dies  nach  Analogie  der  Waaren, 
die  ja  auch  vorzugsweise  nach  dem  Werthe  des  Löschplatzes 
contribuiren.  Es  kann  nun  zwar  nicht  geleugnet  werden,  dass 
hier  die  Handelsconjuncturen  des  Ortes  und  der  Zeit  den  Werth 
des  Schiffes  bald  höher^  bald  geringer  stellen  werden.  Indessen 
würde  dergleichen  Variation  auch  bei  der  Bestimmung  des  Werthes 
im  Abgangshafen  eintreten  können  und  ist  überhaupt  im  Handels- 
und Seeverkehr  als  etwas  so  Natürliches  und  Unumgängliches 
zu  betrachten,  dass  man  füglich  daran  keinen  Anstoss  nehmen 
kann  für  die  Berechnung  der  Contribution'^). 

Doch  ist  diese  Berechnung  nach  dem  Werthe  des  Schiffes 
in  seinem  Löschplatze  immer  nur  als  Funckment  zu  gebraudien. 
Es  ist  aus  den  bereits  oben  angegebeiifen  Gründen  dazu  der 
Werth  von  den  Seeschäden  des  Schiffes  durch  die  Havariegrosse- 


merken, wie  ein  Rheder  sein  Schiff  absendet,  in  der  Absicht,  dass 
es  ihm  wieder  zurückgebraxiht  werden  soll.  Er  sendet  es  nicht  aus, 
wie  ein  Kaufmann  einen  Ballen  Güter,  um  im  Löschplatze  yerkauft 
zu  werden.  Die  Summe  also,  wofür  der  Rheder  Gefahr  läuft,  ist 
der  Werüi  des  Sdiiffes  in  dem  Hafen,  wo  es  zu  Hause  gehört  und 
kein  imaginärer  Werth.  —  Das  ist  denn  auch  N ordamerik.  Recht. 
Vergl.  Kent,  commentaries  on  American  law  tom.  III.  Part.  V. 
lect  47.  n.  8.  Seite  243.  The  yalue  of  the  vessel  lost  is  estimated 
according  to  her  value  at  the  port  of  departure,  midcing  a 
reasonable  allowance  for  wear  or  tear  on  the  yoyage  up  to  the 
time  of  the  disaster. 

24.  Pohls  i.  c.  S.  723  nimmt  aber  hieran  sehr  grossen  Anstoss  und  ver- 
wirft vorzüglich  desshalb  die  Berechnung  des  SchlAwerthes'  nach 
dem  Bestände  im  Löschhafen  überhaupt  als  Fundament  zur  Con- 
tribution. 
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noth  hinzuzurechnen,  damit  man  den  wahren  Werth  des  Schiffes 
zur  Zeit  der  Hayariegrosse  immer  mehr  möglichst  auffinde. 

Slitage  wird  auch  noch  zu  berücksichtigen  sein.  Doch 
wird  man  sich  hüten  müssen,  die  Abnutzung,  welche  unmittel- 
bar aus  Hayariegrossebeschädigungen  des  Schiflies  entspringen» 
als  blosse  Slitage  zu  bezeichnen  oder  gar  vielleicht  dieselbe  Ab- 
nutzung bei  der  Aufstellung  des  Havariegrosseschadens  und  nun 
wiederum  bei  Berechnung  der  Slitage  aufzustellen.  Die  Slitage 
wird  hier  natüürlich  nur  die  natürliche  Abnutzung  des  Schiffes 
von  Zeit  des  Havariegrossunfalles  bis  zur  Zeit  der  Ankunft  im 
Löschhafen  sein  und  diese  wird  zu  dem  bisher  aufgefundenen 
Werthe  des  Schiffes  hinzugerechnet,  damit  eben  das  Mehr 
des  Werthes  herauskomme,  welchen  das  Schiff  zu  jener  Zeit 
hatte. 

Endlich  muss  die  in  der  Zeit  von  dem  Havariegrossefactum 
bis  zum  Einlaufen  in  den  Löschplatz  passirte  kleine  Havarie  be- 
redinet und  deren  Wertb  gleichfalls  zum  bisher  gefundenen  Facit ' 
des  Schiffswerthes  hinzugerechnet  werden. 

Die  Totalsumme  gibt  annäherungsweise  den  wahren  Werth 
des  Schiffes  zur  Zeit  der  Hayariegrosse  und  hiernach  hat  das 
Schiff  an  der  Contribution  Theil  zu  nehmen. 

Hiermit  stimmt  denn  auch  im  Wesentlichen  das  neueste 
lolländische  Recht  Artikel  727  überein :  „die  gemeinschaftlichen 
Havarien  werden  getragen:  durch  den  Werth  des  Schiffes  in 
lem  Zustande»  worin  dasselbe  (natürlich  im  Löschplatze,  resp. 
icthhirfen)  angekommen  ist,  mit  Hinzufügung  von  dem,  was 
»och  Havariegrosse  vergütet  wird/'  —  Die  Zurechnung  des 
Borges  der  Slitage  und  der  etwanigen  particulären  Havarie  in 
dei<sit  von  der  Havariegrossenoth  bis  zum  Einlaufen  in  den 
Noth^en  wird  nun  zwar  nicht  ausdrücklich  erwähnt,  versteht 
sich  er  wobl  bei  einer  genauen  Berechnung  von  selbst..  Jeden- 
falls <9r  der  Werth  der  particulären  Havarie,  wenn  man  auch 
die  Slig^e  für  zu  unbedeutend  halten  mag,  um  sie  besonders  in 
Anreclyog  zu  bringen. 

l^lgens  sind  auch  schriftetellerischo  Autoritäten  für  diese 
unsere  4fticht  ^O»  Klefeker  glaubt  sogar,  wie  oben  bezeichnet 


^   25*   Auch  och,  Preuss.  Recht  1.  c,  indem  er  die  Beitimmungen  des 
PreuM^techts  kurz  kritiairt,  erkl&rt:  das  Schiff  sollte,  nach  der 
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wurde,  die  Hamb.  A.  O.  ganz  im  Sinne  des  neueslen  Hdl^nd. 
Rechts  erklären  zu  müssen.  Und  seine  Interpretation  würde 
auch  auf  das  Preuss.  und  auf  ^as  Span.  Recht  I.  c.  analog  an- 
gewandt werden  können.  Doch  halte  ich  die  Klefeker'sche  Inter- 
pretation für  gezwungen. 

Selbst  Stevens,  indem  er  die  Verschiedenheiten  der  Engl. 
Praxis  kennt  und  ausdrücklich  bemerkt,  dass  in  den  letzten 
dreissig  Jahren  (also  da  Stevens  zuerst  1813  schrieb  etwa  von 
1780 — 1819)  ihm  kaum  eine  Englische  Dispache  vorgekommen 
sei,  worin  der  dem  Schiffer  durch  Havariegrossebeitrag  ver* 
gUtete  Betrag  zu  dem  Werthe  des  Schiffes  in  dessen  geringerem 
Zustande  im  Löschplatze  hinzugefügt  sei,  erklärt:  der  wahre 
Werth  des  Schiffes  zum  Beitrage  ist  die  Summe,  welche  sein 
Rumpf,  Masten^  Raaen,  Segel,  Takelage  und  Vorräthe  aufbringen 
würden,  nachdem  die  Aufopferung  gemacht  worden  ist,  mit  Zu- 
rechnung dessen,  was  durch  'Havariegrossebeitrag  vergütet  wird« 
—  Freilich  spricht  sich  dieser  Autor  nadiher  zu  Gunsten  der 
anderen  Berechnung  aus. 

Wenn  man  aber  von  dem  so  oder  so  bestimmten  Werthf 
des  Schiffes  häufig  wiederum  den  Betrag  der  Volksheuer  un* 
der  Provision  in  Abrechnung  bringt'*),  so   ist  dies   falsd 
Die  Provision  contribuirt  überhaupt  nicht,  weil  sie  als  das  zr 
Reise  unentbehrliche  und  Allen  gemeinschaftliche  Gut  Aller  a/ 
geseten  wird.   Aber  eben  daher  kann  sie  nicht  von  dem  Werf 
des   Schiffes   abgesetzt  werden ,   weil   dadurch  der  Schiffer  fe 
Vergünstigung  für  dieselbe  zweimal  geniessen  würde.    Vieln^r 
ist  selbige  nur  einfach  bei  der  Berechnung  des  Schiffswei©* 
überall  nicht  mit  in  Anschlag  zu  bringen.   Vielleicht  ist  sito^^f 
aus  Billigkeitsrücksichten  von  der  zu  contributrenden  Frai'  in 
Abzug  zu   bringen.     Siehe  darüber  $  176.  —   Die  Volk^cr 
gehört  aber  gar  nicht  hieher,  denn  sie  ist  überhaupt  nich/beil 
des  Schiffes,  sondern  steckt  in  der  Fracht. 


Regel,  vofi  der  Summe,  welche  tich  dureh  seinen  Wertbei  der 
Ankunft  mit  Hinzurechnung  der  Sdiiden  dartteU^  beilraA» 
Siehe  z.  B.  die  drittletzte  Note  von  hier.     Pöhlt  eifer4agegen. 
—  In  England  sind  verschiedene  Berechnungen  üblich. 
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i  176.    Von  der  Gontribution  der  Fracht. 

Soweit  der  Schiffer  überhaupt  Fracht  erb&lt,  namentlich  da 
die  Fracht  dem  Schiffer  gerade  durch  die  gemeinschaftliche 
Opferung  erhalten  und  gewahrt  wird »  so  yersteU  es  sich  von 
selbst,  dass  dieselbe  insoweit  zur  ConthbuUon  mitherangezogen 
werde,  denn  diese  ist  füglich  auf  Alles  zu  vertheilen,  was  aus 
der  Havariegrosse  heraus  an  vermögensrechtlichen  Werthen 
mittelbar  oder  unmittelbar  gesichert  worden  ist.  Dabei  ist  nicht 
abzusehen,  warum  nicht  die  ganze  Fracht  zur  Gontribution 
herangezogen  werden  solle,  soweit  sie  überhaupt  reine  Fracht 
für  den  Schiffer  ist,  also  namentlich  nach  Abzug  der  Volksheuer, 
worin  denn,  wie  dies  jdas  Span.  Recht  1.  c.  Art.  956  und  Preuss. 
Recht  1.  c.  S  1860  es  speziell  sagt,  sowohl  der  SoM  des  Kapi* 
tains  wie  des  Schiffsvolks  begriffen  ist,  was  aber  in  England 
zweifelhaft,  Stevens  1.  c.  Ferner  ist  darunter  nicht  bloss  die 
Löhnung  im  strengeren  Sinne,  sondern  auch  der  Unterhalt  zu 
verstehen,  wie  dies  das  Hollüuid.  Recht  Art.  727  speziell  angibt. 
Siehe  %  175  i.  f.  Ueberhaupt  scheint  hier  der  ganze  Proviant  von 
der  Fracht  abgezogen  werden  zu  müssen.  Derselbe  ist  eine 
noth wendige  Ausgabe  für  das  Ganze,  ist  aber  einzig  aus  der 
Fracht  zu  decken,  so  dass  deren  Betrag  nur  soweit  als  reine, 
dem  Schiffsrheder  allein  zu  Gute  kommende  Summe  angesehen 
werden  kann,  als  auch  der  Proviant  davon  abgezogen  ist.  Ste- 
vens 1.  c«  Artikel  3  ist  freilich  dagegen,  «ber  Abbott  1.  c«  P.  IV. 
c.  9.  S  10.  S.  447  scheint  dafür.  Er  sagt  nSimlich:  wages  of  the 
crew  and  other  expen&es  of  the  voyage.  Stevens  will 
nämlich  den  Proviant  von  dem  ursprünglichen  Werthe  des 
Schiffes  abgezogen  wissen.  Siehe  untefn  das  Gitat  aus  Gonsulat 
c  96..  Auch  L.  2.  $  3.  D.  ad  Leg.  Rhod.  Verord.  Philipps  II« 
Artikel  7. 

Uebrigens  bin  ich  geneigt,  nicht  in  allen  Fällen  den 
vollen  Sold  für  die  Reise  in  Abzug  zu  bringen,  sondern  nur 
soweit  die  Fracht  verdient  ist,  also  wenn  die  Reise  nicht  ganz 
vor  der  Havariegrosseaufmachung  vollendet  war  und  auch  nicht 
die  ganze  Fracht  verdient  wurde,  so  ist  nur  ein  verhältoiss- 
massiger  Theil  des  Soldes  abzuziehen.  Vergl.  Stevens  1.  c.  Da 
aber  für  die  geworfenen  und  im  Nothhafen  verkauften,  in 
Havariogrosse  aber  ersetzten  Güter  wohl  immer  die  v(dle  Fracht 
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zu  zahlen  ist,  so  ist  dies  wiederum  zu  berücksichtigen.  Es  ver- 
steht sich  aber  im  Allgemeinen  von  selbst,  dass  nur  die  wirk- 
lich verdiente  Fracht,  also  wenn  die  Reise  inmitten  abgebrochen 
werden  muss,  nur  pro  rata  itineris  zu  contribuiren  hat,  wie  dies 
im  Span.  Recht  I.  c.  und  Preuss.  Recht  1.  c.  §  1869  ausdrücklich 
gesagt  wird.  Doch  ist  dabei  wohl  vorauszusetzen,  dass  nicht  die 
Reise  nachträglich  vor  Aufmachung  der  Havariegrosse  vollendet 
sei;  denn  wurde  sie  dies,  so  darf  es  überhaupt  mit  Recht  so 
angesehen  werden,  dass  die  ganze  Fracht  überhaupt  erst  durch 
die  Rettung  von  Schiff  und  Gut  in  Folge  des  freiwilligen  Opfers 
in  Havariegrosse  dem  Schiffer  erworben  sei.  Demnach  scheint 
es  billig,  dasd  die  ganze  Fracht,  doch  nach  Abzug  aller  durch 
die  Havariegrosse  entstandenen  ausserordentlichen  Unkosten  con- 
tribuire.  —  Wird  aber  die  Havariegrosse  vor  Vollendung  der 
Reise  aufgemacht  und  kann  das  Schiff  seine  Reise  nicht  fort- 
setzen und  beendigen,  so  ist  es  klar,  dass  die  Fracht  nur  soweit 
sie  verdient,  also  pro  r^ta  itineris  contributre.  Wenn  aber  auch 
das  Schiff  seine  Reise  hätte  fortsetzen  können  trotz  des  Havarie- 
grosseunfalles, nun  aber  wegen  eines  anderen  Un-  oder  Zufalles 
dies  nicht  geschieht,  oder  überhaupt  auch  hier  aus  irgend  einem 
Grunde  die  Aufmachung  vor  der  Vollendung  der  Reise  geschieht, 
so  kann  man  billiger  Weise  nicht  die  ganz^  Fracht  contribuiren 
lassen.  Siehe  das  Ende  dieses  $.  —  Der  berühmte  Sir  William 
Scott  entschied  bei  einem  Falle  der  als  Havariegrosse  anzu- 
sehenden Wiedernehmung,  dass  die  Fracht  beitragen  müsste, 
und  begründete  sein  Drtheil  so :  Wenn  ein  Anfang  der  Reise 
(zur  Zeit  der  Havarie  nämlich)  bereits  stattgefunden  hat,  und 
die  Reise  nachher  vollendet  ist:  so  gehört  die  ganze 
Fracht  mit  zu  dem  Interesse,  wofür  Rergelohn  gegeben  ist  (und 
wovon  desshalb  zu  contribuiren  ist).  Vergleiche  Robinson's  adm. 
rep.  VI.  p.  90.  Stevens  1.  c.  Ich  glaube  in  diesen  Worten  Scott's 
das  Fundament  wenigstens  für  meine  Ansicht  finden  zu 
dürfen. 

Auch  das  ältere  (cap.  VIII.  Art.  34)  und  neuere  Preuss. 
Recht  (11.  8.  $  1869),  sowie  die  Hamb.  A.  O.  XXI.  8.  lassen 
die  Fracht  nach  Abzug  der  Volksheuer  contribuiren,  doch  zieht 
jenes  von  der  Fracht  überhaupt  ab:  was  die  Rheder  daraus 
noch  zu  bezahlen  haben^  besonders  die  noch  rückständige 
Heuer  des  Schiffers  und  des  Volks,  ingleichen  den  Beitrag  zur 
Uefaien  Havarie;  und  das  Hamb.  R.  sagt:  Volksheuer,  Lootsgeld 
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und  Alles  was  zur  kleinen  Havarie  gehört ,  also  das»  was  man 
gewöhnlich  mit  dem  Namen:  Hafen  Unkosten  bezeichnet. 

Hier  ist  noch  die  Bestimmung  des  Preuss.  Rechts,  dass  nur 
die  rückständige  Heuer'')  von  der  Fracht  in  Abzug  zu 
bringen,  näher  zu  besprechen.  Im  Falle  nämlich  eines  gänz- 
lichen Unterganges  von  Schiff  und  Ladung  wäre  überhaupt  dem 
Schiffs  Volke  keine  Gage  zu  zahlen  gewesen,  und  dasjenige,  was 
dasselbe  nach  der  Havariegrosse  erhält,  contribuirt  überhaupt 
nicht.  Diese  Gage  steckt  also  immer  in  der  Fracht  und  wird 
die  reine  Frachtsumme  um  so  viel  geringer,  als  die  Gage  be-» 
trägt  Indessen  da  man  doch  nicht  sagen  kann,  dass  die  be* 
reits  bezahlte  Gage  dem  Schiffer  erst  in  Folge  der  Rettung 
durch  Havariegrosse  zur  Last  gefallen  sei  und  da  die  be- 
reits vorausbezahlte  Gage  dem  Schiffer  selbst  nicht  im  Falle 
des  gänzlichen  Unterganges  von  Schiff  und  Gut  zurückbezahH 
werden  würde:  so  mag  man  allerdings  diese  Gagevorschüase  für 
so  selbststäQdig  halten,  dass  man  sie  nicht  von  der  in  Havarie* 
grosse  zu  berücksichtigenden  Frachtsumme  abzieht**).  Doch 
scheint  mir  auf  der  andereu  Seite  die  Rilligkeit  dafür  zu  sprechen, 
dass  man  auch  dergleichen  Vorauszahlungen  in  Abzug  bringe* 
Es  sollte  überhaupt  hier  nur  die  ganz  reine  Fracht  in  Rechnung 
gesetzt  werden.'  Die  Fracht  ist  ja  lange  nicht  ein  so  sicheres 
Vermögensobject,  als  die  anderen  Effecten  der  Contribution 
(Schiff,  Waaren).  Es  ist  inmier  noch  zweifelhaft,  ob  sie  zuletzt 
von  jedem  Schuldigen  wird  eingetrieben  werden  können,  ob 
dessen  etwanigen  Zahlungen  in  Wechsel  völlig  sich  realisiren 
lassen  werden  etc.  Darum  mag  hier  überall  die  Billigkeit  mehr 
walten^  als  bei  Beredinung  des  Werths  von  Schiff  und  Gut**). 


27.  Das  ältere  Freuss.  Recht  I.  c.  lästt  die  ganze  Heuer  des  Schiffers 
und  des  Schiffsvolks  abziehen.  Wo  die  Ansicht  gilt,  dass  die  Volks- 
hener  im  Fall  der  Ranzionirung  nicht  frei  von  Havariegrosse 
sei,  dm  darf  natürlich  in  diesem  Falle  die  Volksheuer  von  der 
Fracht  nicht  abgezogen  werden. 

28.  Dieser  Ansicht  ist  denn  auch  Pohls  L  c.  S.  726  ganz  entschieden* 
Ebenso  Stevens  1.  c.  und  Marshall,  on  insur.  p,  623. 

29.  Scbifi^heder  haben  behauptet,  dass,  wenn  die  Ladung  für  ihre 
Rechnung  abgeladen  und  die  Fracht  nicht  versichert  wSre,  das 
Schiff  und  die  Ladung  (oder  viehnehr  ,die  Veraidiercr  denelben) 
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Sodann  halte  ich  die  ferneren  Bestimmungen  des  Preuss. 
und  zugleich  des  Hamburgischen  Rechts  für  eben  so  billig,  als 
den  Wesen  der  Fracht  und  des  Seeverkehres  entsprechend, 
dass  Yon  der  Fracht  überhaupt  alle  sog.  Hafenunkosten  ab- 
gezogen werden.  Dadurch  kann  es  denn  allerdings  geschehen^ 
dass  bei  einer  langen  und  kostspi^igen  Reise  jene  Abzüge  die 
Fracht  auf  Null  reduciren  und  dass  mithin  Schiff  u.  Gut  factisch 
allein  contribuiren.    Vergl.  Stevens  I.  c. 

Andere  Seerechte  haben  aus  denselben  Billigkei^srücksichten 
sogar  noch  mildere  Bestimmungen  festgesetzt  und,  wahrschein- 
lich auch  um  die  Berechnung  zu  vereinfachen^  überhaupt  nur 
die  halbe  Fracht  herangezogen  (eben  so  wie  nur  (§  175)  die 
halbe  Summe  des  Schiffswerths,  und  zwar  gewiss  aus  ahnlichen 
Gründen).  Indessen  heisst  denn  diese  exorbitante  Bestimmung 
nichts  Anderes,  als  den  Knoten  mit  dem  Schwerte  durchhauen, 
und  dazu  scheint  kein  Grund  vorhanden;  denn  die  Schwierig- 
keiten einer  annäherungsweise  richtigen,  billigen  Bestimmung 
sind  nicht  so  gross,  dass  man  zu  solcher  willkürlichen  und 
verzweifelten  Lösung  schreiten  müsste.  —  Schon  das^Con- 
sulat  cap.  293,  obwohl  es  cap.  96  die  Fracht  ganz  heranzieht, 
sagt:  dieses  ist  aber  so  zu  verstehen,  dass  die  Schiffer  von  be- 
sagter Fracht  abziehen  und  abrechnen  die  Heuerder  Matro- 
sen, den  Proviant  und  alle  ordentlichen  Kosten,  die  sie 
auf  gedachter  Reisen  gehabt  haben  ^*). 


die  ganze  Havariegrotse  bezidileii  mlliMteii.  Aber  dietet  ist  irrig. 
Denn  einmid  hat  die  Havariegroatt  mit  der  Vertickerung  niehtt  zu 
thun  und  kann  ihr  Beitand  von  dem  Factum  der  Versicherung  oder 
NichtVersicherung  überall  gar  nicht  abhängen.  Und  sodann  macht 
die  Fracht  einen  Bestandtheü  von  dem  Werthe  jeder  Schiffsunter^ 
nehmuDg  aus,  gleichviel  wer  Befrachter  ist.  Die  Fracht  ist  hier 
überall  verdient.  Wäre  dies  nicht  der  Fall,  so  mttsste  man  mit 
gleichem  Rechte  hier  behaupten,  dass  kein  Volkslohn  zu  zahlen  sei, 
da  ja  sehr  bedeutungsvoll  und  mit  Recht  „die  Fracht  als  die 
Mutter  der  Gage**  bezeichnet  wird.  Vergl.  Stevens  1.  c.  Art.  3. 
30.  Doch  spricht  das  Consulat  cap«  96  den  Schiffer  in  dem  bestimmten 
Falle  von  der  Contribution  der  erhaltenen  Fracht  frei,  wenn  er  auf 
die  Fracht  IQr  die  geworfenen  Güter  verzichtet.  — -  P5hls  referhrt 
nicht  genau  genug  aber  das  Consulat  und  ttbersidK  den  Zmammen- 
haog  zwisehen  cap.  96  und  293. 
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Debrigens  wie  schon  angedeutet,  variiren  die  einzelnen  See- 
rechte  sehr.  —  Das  Hans.  Seer.  Tit.  VlII.  Art.  3,  die  Statota 
Crenuens.  lib.  IV.  c.  10,  Recapilacion  de  Leyes  de  las  Indias 
lib.  IX.  tit  30.  ley  la,  sowie  die  Löbischen  Statuten  (VI.  2. 
Art.  3),  Hamb.  Statuten  (IL  16.  Art.  2)  und  endlich  die  Ver- 
ordnung Peters  von  Aragönien  1340  ziehen  unbedingt  die  ganze 
Fracht  zur  Contribution.  Doch  ist  keines  dieser  Gesetze  in  der 
Gegenwart  noch  praktisch.  Endlich  wird  unbedingt  bloss  die 
Fracht  erwähnt  in  der  Convention  der  Kopenh.  Ass.-Gomp. 
1746  (Abschn.  Havarierechnung)  Art.  XL  und  XIIL«»)- 

Nach  älterem  (Ordonn.  1681  IIL  8.  Artikel  7)  und  neuerem 
(Code  d.  com.  Art.  417)  Franz.  Rechte  contribtiirt  nur  die  Hälfte 
der  Fracht.  In  Toscana  contribuirte  wenigstens  ehemals  die 
Fracht  nur  zu  einem  Drittel.  Auch  in  Amsterdam  wurde 
nach  Gewohnheitsrecht,  indem  die  dortigen  Gesetze  überhaupt 
nur  wenige  Restimmungen  über  Havariegrosse  enthielten,  die 
Fracht  gar  nicht  zur  Contribution  gezogen,  und  in  Rotterdam 
nur,  wenn  die  Fracht  mehr  beträgt,  als  der  Werth  des  SchüTs 
ist.    Klefeker  S.  68. 

Andere  ältere  Seerechte  Hessen  den  Schiffer  entweder  für 
das  Schiff  oder  für  die  Fracht,  nach  seiner  oder  des  Empfängers 
Wahl  beitragen«*). 

Das  Nordamerikanische  Recht  charakterisirt  Kent  1.  c.  lect. 
47.  S.  243  dahin:  the  practice  in  this  country,  at  least  it  is  the 
practice  in  Roston,  to  assertain  (he  contributory  value  of  the 
freight  (and  earnings)  by  deducting  one  third  of  the  gross 
amouni    VergL  3.  Hason's  reports.  p.  430. 

Da  denn  die  ganze  Fracht  zu  contribuiren  hat,  so  namentlich 
auch  der  Theil,  der  für  die  geworfenen  oder  imNothhafen 
verkauften  Güter  gezahlt  wird.  Die  meisten  Seerechte  der 
obigen  Kategone  bestimmen  dies  ganz  ausdrücklich  '*).    Dabei 


31.  Weder  ib  dem  Schwed.  Gesetzbuch,  noch  in  der  Schwed.  Ass.  Ord. 
von  1750  wird  überhaupt  die  Fracht  als  contributionspflichtig  er- 
wähnt.   Pohls  Angabe  S.  725  Note  ist  falsch. 

32.  Ol^ron  3eerecht  Art.  8.  Wisby  Art  38.  Placat  Philipps  II.  1.  c. 
Art.  6.  Rotterdam.  A.  O.  Art  114.  Verordnung  für  die  Börse 
von  Antwerpen  Art.  ^. 

33.  Ordonn.  1681  liv.  II.  tit.  X  Art.  13.    Doch  wird  hier  nnd  in  den 
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ist  es  vom  rechtlichen  Standpunkte  gleichgültig,  ob  der  Desti- 
natar der  Waaren  —  was  aber  ursprünglich  wohl  die  Regel 
war'*)  —  die  Fracht  bezahle,  aus  dem  Grunde,  weil  er  ja  die 
geworfenen  Güter  (deductis  deducendis  natürlich)  aus  der  Con- 
tribution  erhalt,  und  somit  in  Havariegrosse  wiederum  Ersatz 
empfängt,  oder  ob  die  Fracht  in  Havariegrosse  über  Alle  ver- 
theilt  wird:  was  jedenfalls  einfacher  ist,  da  diese  Vertheiluog 
auch  im  ersten  Falle  zuletzt  doch  stattfinden  muss. 

Doch  versteht  es  sich,  wenn  das  Schiff  nach  der  Havarie- 
grosse in  einem  Zwischenhafen,  an  Stelle  'der  geworfenen  oder 
verkauften  Güter,  andere  einnimmt,  dass  dann  die  Fracht  von  den 
letzteren  Gütern  (nach  Abzug  der  Kosten  sie  an  Bord  zu  bringen) 
von  der  Fracht  derjgeworfenen  oder  verks^uften  abgezogen  wer- 
den müsse.  Denn  sonst  würde  der  SchlfTsrheder  Gewinn  von 
dem  Verluste  eines  Anderen  ziehen,  was  gegen  den  alten  Haupt- 
rechtsgrundsatz wäre:  Nemo  debet  locupletari  aliena  jactura  '*). 

Wenn  die  Havariegrosse  in  dem  Ladungsplatze  selbst  regu^ 
lirt  wird ,  was  namentlich  in  dem  Falle  geschehen  wird ,  wenn 
sich  der  Seeschaden  in  dessen  Nähe  zutrug  oder  doch  kein 
näherer  oder  sicherer  Nothhafen  anzulaufen  möglich  war,  so  ist 
nicht  abzusehen,  warum  hier  nicht  eben  so  gut  die  bereits  ver- 
diente Fracht  mit  in  Contribution  gestellt  werden  sollte.  Auch 
muss  es  gleichgültig  sein,  ob  in  diesem  Falle  und  ob  überhaupt 
die  Fracht  im  Voraus  bezahlt  sei'f).    Nur  ist  es  klar^  dass  so 


meisten  Seerecbten    ausdrUckliefa  nur  von  ''gewotf^nen  Sachen 
gesprochen.    Indessen  die  analoge  Ausdehnung  ist  leicht 

34.  Guidon  de  la  mer.  eh.  VI.  Art.  l  sq,  GonsuhU  c.  96.  Wisby'Seer. 
Art.  35.   Rotterd.  A.  O.  Art.  15Ö. 

35.  Vergl,  Stevens  1.  c.  Art.  3  in  f. 

36.  Stevens  1.  c.  Art  3.  ist  anderer  Meinung,  er  sagt;  die  Fracht  werde 
bei  einer  Vorausbezahlung  als  eine  Ausgabe  mit  in  die  Factur  ge- 
bracht und  werde  somit  zu  einem  Theile  des  Werthes  der  Ladung. 
Aber,  ist  ihm  zu  entgegnen,  nichtsdestoweniger  hat  der  Schiffer  ein 
selbstständiges  Interesse  an  dieser  Fracht  und  muss  sie  drum  con- 
feriren,  soweit  er  sie  nicht  restituiren  muss.  Auch  wird  ja  nach 
unserer  Ansicht  der  Werth  der  in  Havariegrosse  zu  berechnenden 
Waaren  nicht  nach  der  Fäotur,  sondern  nach  dem  Marktpreise  des 
Löschplatzes  in  Contribution  zu  bringen  sein.  Desshidb  ist  das  Auf- 
schlagen des  Facturapreises  der  Guter  wegen  der  Vorauszahlung 
der  Fracht  hier  gleichgültig. 
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vielTdä  der  ztt  contrjboirenden  Frachisiiinme  abzuziehen  ist, 
ds  der  Schiffer  gesetzlich  oder  vertragsmässig  von  dem  Voraus 
wieder  heriusgeiien  mass. 

Eine  hätnentlich  in  England  ventilirte  und  gerichtlich  ent- 
schiedene Frage  ist  die"),  wie  die  Fracht  contribuiren  müsse, 
wenn  das  ScbifT,  welches  auf  eine  Hin-  und  Rückreise  so  be- 
frachtet ist,  dass  überhaupt  erst  die  Fracht  bei  Ablieferung  der 
Retourladung  im  Abgangshafen  zahlbar  ist,  schon  auf  der  Hin- 
reise eine  Havariegrosse  macht.  Der  Court  of  Kings  Bench  hat 
hier  die  ganze  bedungene  uiid  bezahlt  erhaltene  Fracht  bei- 
tragen lassen,  und  dem  stimmt  mit  Recht  Stevens  1.  c.  und 
Holt  1.  c.  bei.  Nur^  ist  eben  ganz  besonderer  Nachdruck  auf 
die  wirkliche  Zahlung  der  ganzen  bedungenen  Fracht  zu  legen: 
Was  nur  dann  zur  Zeit  der  Havariegrosseregulirung  der  Fall 
sein  wird,  wenn  diese  erst  so  zu  später  Zeit  nach  der  Rück- 
kehr in  den  Abgangshafen  erfolgt  ist.  Kann  dagegen  wegen 
dieser  auf  der  Hinreise  passirten  Havariegrossenoth  die  pro- 
jectirte  Hin-  und  Rückreise  gar  nicht  weiter  fortgesetzt  werden, 
so  trägt  die  Fracht  nur  bei,-  soweit  sie  etwa  nichtsdestoweniger 
nach  Gesetz  oder  Vertrag  wenigstens  theilweise  gezahlt  werden 
mvkt.  Kafin  trotz  des  Seeunfalles  die  Reise  weiter  fortgesetzt 
werden,  erfolgt  aber  die  Aufmachung  der  Havariegrosse  in  einem 
Zwischenhafen  zu  einer  Zeit,  bevor  es  1)  ganz  sicher  ist,  ob 
überhaupt  die  ganze  Fradit  verdient  werde,  und  2)  bevor  also 
die  wirkliche'  Zahlung  der  bedungenen  ganzen  Fracht  für  Hin- 
und  Rückreise  hat  erfolgen  können:  so  wäre  es  nach  meiner 
Ansicht  sehr  hart,  wenn  man  die  ganze,  möglicher  Weise  noch 
zu  verdienende  Fracht  bei  der  Contribution  in  Anrechnung 
Mngen  wollte.  Deren  Existenz  ist  ja  für  den  Schiffsrheder 
immer  nur  erst  noch  möglich,  noch  kein  wirkliches  Vermögens- 
object  desselben.  Daher  möchte  ich  wenigstens  in  diesem  Falle, 


37.  Vergl.  Steyenji,  essai  on  average  1.  c.  Art  3.  Abbott,  1.  c.  P.  IV. 
cap.  9.  i  14.  S.  447.  Benecke,  prmciples  p.  315  sq.  Holt,  tystem 
II.  p.  197.  Pohls,  S.  726  ff.  Der  Fall,  in  welchem  die  Frage 
ditctttirt  wurde,  ist  WiUiam  c.  London  Assarknee-Comp.  und  steht 
in  Maule  et  Selwyn,  reports  I.  p.  313.  Vergl.  auch  Edwatd's  ad- 
miralty's'reports  p,  223.    .. 

V.  K«It«ib«m  8e«rMhi  U.'  12 
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w^nn  aych,  ^icht  gerade  Mo6s  die  his^  dahin  im  deia  Ehfen  disr 
Aufmachung  dier  Havari^grosae  verdiente  Fj^acht,  deim  die&'W&re 
zu  wenig,  da  ja  dem  Schifier  durch  die  BengDDgi  m  Hav*rie<^ 
grosse  eine  Aussicht  auC  einei^  bedeutenden  (gewinn  aufs  Neue 
begründet  i^^wden  ist;  so  doch  nur  die  gai^ze  Fy-a^ht .för 
die  Hinreise  in  Anrechnung  bringen.^*).  Dario  s^e  ^h  qitke 
den  eigenthümlichen,  Verhältnissen  angeflfii^s^ene  Ai^leichung 
der  Sache.  —  Pas.sirte  die  JHavariegrossenoth  aqf  der  Rückreise, 
so  würde  ich  eher  geneigt  seip,  die^anze  Fracht.in^otttribution 
zu  bringen.  Die  dann  durch  die  Havariegrosse  (Jen^  Schiffer  n^ii 
begründete  Aussicht  auf  einen  bedeutenden  Qßwinn  ist  ja  hiqif 
um  Vieles  sicherer,  als  im  Fall  der  auf  der  Jäinreise  pa^sirtqD 
S^enoth,  Indessen  möchte  icl>  auch  hier  durchweine  rein  po^j^ 
tive  Bestimmung  der  Gefahr  Rechnung  tr^^gen^  wel<;h9  4^ 
Schiffer  in  Bezug  ai^f  diesen  Gewinp  immer,  jdpcb  noch  ^^ft 
und  desswegen  vielleicht  je  nach  den  Umständen,  ein,  Dritte] 
oder  ein  Viertel  der  Fracht  zuvor  von  der  zur  Contributipa  «M 
stellenden  Summe  abziehen.  .  ,     .         ij  .   , 

Dagßgen  scheint  mir  in,  allen,  diesen  Fällen  d^r  FrAohtr- 
cont^ibution  bei  der,  J>?fQeichneten  Fracliitzabluiig  «für  Uiü-h  Mnä 
Rückreise»  (als  £^ner. Einheit)  von  dem. Betrage  dec  3Uf.  Cottt«}- 
bution  zu  stellQn4ß^  F^achtisumm^  ziivotr  ?ce(t.  «pch .  /oj^^dar 
Abzug  gemacht  werden  zu.n^üs^en.  Wäre  nämlioh .  da»  &«iv 
willige  Opfer  i^ipht  .ge^Uehßn  und  di9d. : Schiff f.> ohne: 4ef%  Ba^ 
Stimmungsort  zu  errelpbeni  untecgegapgen^  so  bätte  Kwac  deir 
Schiffer  keine  Fracht  erhalten.  Dagegen  hat  der  Schiffer  .auf 
^er  anderen  Seitp  auc^  besondere  Unkqsien  durch  dds  Havarier 
gros^eereigniss  und  also  gerade  durch  ,  3emQ  R^Hiog .  gehabiih 
Dadurch  wird  seine  Fracht  vermindert;  Daher  mdSMW  :bilUg^ 
Weise  alle  diese  in, Folge  der  fl^vairje^o^se  .dem  .ScUfter  .foK** 
atandenen.  Unkosfien  zu  Gute  gehalten  und  darf  ÜHn  nwn  aiafeiVn 
legt  werden,  mit  dem  nach  Abzug  dieser  Unkosten  verbleibenden 
Reste  der  ganzen  oder  theilweisen  Frachtsumme  zu  contri- 
buiren'*).  .  ^ 


38.  Vergleiche  auch  Beneoke  L  «.»  der  einen  fthnlichen  billigen  Autweg 
empfiehlt. 

39.  Pohls  l  c.  macht  zwar  auch  mit  Recht  diesen  Abzvg,  ISsst  aber  den 
Schiffer  in  allen  Fällen  die,  freilich  wenigsttnit  8^«nUhv^40rt£ng- 
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$  177.    Von  dter  Contribution  der  Latlimg. 

Es  ist  zu  allen  Zeiten  anerkannt  worden,  dass  vorzugsweise 
die  Ladung  zur  Contribution  in  Havariegrosse  heranzuziehen 
isei.  Im  Allgemeinen  steht  fest,  dass  alle  zur  Zeit  des  Havarie- 
grossunfalles am  Bord  des  Schiffes  sich  befindlichen  Güter,  also 
die  gesammte  Ladung,  namentlich  auch  die  geworfenen,  im 
Nothhafen  verkauften,  an  Seeräuber  oder  Feinde  zum  Loskauf 
übergebenen  Güter  contribuiifen  müssen.  Die  §  174  angegebenen 
cdntri'butionsfreien  Effecten  gehören  eigentlich  nicht  zur  Ladung 
und 'werden  überall  zu  contribuiren  haben,  sobald  sie  diesen 
Charakter  annehmen. .  Also  werden  aus  diesem  Gesichtspunkte 
contribuiren  müssen  diejenigen  Güter,  welche  die  Passagiere 
ausser  den  gewöhnlichen  Reiseeffecten  am  Bord  haben,  ferner 
Alles,  was  die  Seeleute  ausser  ihrer  „"bescheidenen"  Führung 
an  Gütern  ins  Schiff  gebrächt  haben,  ja  manche  Autoren  gehen 
soweit,  die  Führung  heranzuziehen,  falls  selbige  aus  Waaren 
Freiüder  besteht  ♦0).      *   ' 

Ferner  contribuiren  auch  diejenigen  Güter,  falls  sie  näm- 
lich "iui  d^i  Seetiofch  glücklich '  liervorgehen ,  welche  nicht  in 
H^vaHegrösse  Vergütiet  "Werden,  wenn  sie  bei  ißelegenheit  der 
Havariegrosse  geworfen  oder  beschädigt  sind,  also  namentlich 
au9h  die  auf.dasi  Verdeck  oder  ähnlich  verpackten  Güter,  ferner 
die  über'  welche  keine  Connossemente  ausgestellt  etc.  sind. 

Die  nicht  selten  aufgestellte  Regel:  Was  keine  Fracht 
zahlt,  zahlt  auch  keine  Havariegrosse,  ist  in  ihrer  ganzen 
mögUcbfen  Ausdehilung  nicht  richtig.  Darnach  tragen  allerdings 
wie  schön  erwähnt  die  Effecten  der  Passagiere,  der  Sold  der 
Seelejiite  eto?  nicht  zur  Havariegrosse  bei.  Es  werden  alle  eigent- 
lic^ien  Güter,  die  eigentliche  Ladung,  also  namentlich  die  Waaren, 
welche  zum  Verkauf  in  das  Schiff  g^lacjen  sind^  überall  beitragen 
mjüuaseB».  Bögen  sie  nun  Fracht  zahlen  oder  nicht  Es  würde 
»ebr  Ufireofat  seiil,  wena  der  Schiffer  oder  Rheder  od^r  sonst 


Ifecben  Praxis  durch  jenen  Abzug  venninderfe  ganze,  für  Hin-  und 
*^    Rückreise  bedungene'  Fracht  contribuiren. 
40'.  8i^be  oben  S  174'  S/  \Gb,  die  Bestimmungen  des  Consulats. 

12* 
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Jemand  anders,  welcher  Güter  am  Bord  des  Schifies  verladen 
hätte,  keinen  Beitrag  zur  Contribution  geben  sollte,  bloss  weil 
er  —  was  ja  bei  dem  Einzelnrheder  selbstverständlich  immer 
der  Fall  sein  muss,  keine  Fracht  zahlen  würde**). 

Es  fragt  sich  nun  weiter,  wie,  nach  welchem  Werthe 
haben  die  Güter  zu  contribuiren  ♦').  Darüber  herrschen  in  den 
einzelnen  Particularrechten  wie  unter  den  Seerechtslehrern  sehr 
verschiedene  Ansichten. 

Dass  alle  Güter  nach  dem  allgemeinen  Werthe,  den  sie 
in  Geld  haben,  beitragen  müssen,  leuchtet  von  selbst  ein*'). 
Eine  Waare  existirt  für  den  Kaufmann  und  überhaupt  im 
Handels-  und  namentlich  Seehandelsverkehre  nur  in  ihrem  Geld- 
werthe.  Sollten  auch  unter  den  Gütern  keine  eigentlichen  Waaren 
sich  befinden  oder  überhaupt  die  ganze  Ladung  z.  B.  nur  aus 
den  Meublements,  Ackergeräthschaften,  Gewehren  und  allerhand 
Apparaten  von  mehreren  Auswandererfamilien  bestehen,  so  kann 
doch  auch  hier  nur  der  allgemeine  Geldwerth  dieser  Güter  in 
Anschlag  gebracht  werden.  Ein  besonderer  Affectionswerth  ist 
aber  auch  bei  solcher  Art  Güter  nicht  zu  berücksichtigen;  bei 
eigentlichen  Waaren  ist  ein  solcher  kaum  denkbar. 

Es  ist  nun  allerdings  schwer  zu  sagen,  wie  dieser  Geld-* 
werth  der  Güter  zu  finden  sei,  ob  nach  dem  Facturpreise,  ob 


41.  Vergleiche  Stevens  1.  c.  Art.  1.  Emerigon  I.  639.  Abbott,  P.  III. 
c.  9.  S  14,  sowie  bereits  oben  §  174  in  f.  S.  l62. 

42.  Vergl.  besonders  Pohls  1.  c.  S.  728—735. 

43.  Es  haben  allerdings  einige  Autoren  (Kaimes,  principles  of  equity 
book  L  part  I.  c.  3.  S  2.  p.  ll&sq.  und  Weskett  on  insurance, 
sub  voce  contribution)  die  seltsatne  Behauptung  aufgestellt,  dass 
die  Waaren  nur  nach  ihrem  Gewicht,  nicht  nach  ihrem  Werthe 
contribuiren  müssten.  ,Es  beruht  dies  aber  auf  einer  argen  Ver- 
wechselung.  Die  Ursache  des  Seewurf»  mrd  nämlich  von  den  Ver- 

.  tretem  dieser  Ansicht  flUscfalich  in  der  Schwere  der  Gktter  gesucht* 
etwas  was  offenbar  falsch  ist,  da  der  Gnmd  des  Seewurfs  nur  in 
dem  Unfälle  der  See  gesucht  werden  muss.  Doch  abgesehen  hier- 
von, hat  diese  Ansicht  auch  die  Gesetze  und  Gebr&uche  aUer  Zeiten 
und  Seevölker  gegen  sich.  Vergl.  Pohls,  S.  729.  Abbott  1.  c 
P.  III.  c.  9.  S  14.  Miliar,  on  insurance  p.  34d.  Stevens,  on 
average  1.  c.  Art.  1.  Beneckc,  System  IV.  112,  Benecke,  prin- 
ciples p.  293. 
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nach  d^m  Marktpreise  des  Ladungs-  t)der  des  Löschplatzes. 
Doch  stimmen  die  meisten  Aotoren  darin  völlig  überein,  und 
scheint  dies  auch  der  leitende  Grundgedanke  in  allen  Seerechten, 
trotz  ihrer  Ton  einander  abweichenden  positiven  Bestimmungen, 
zu  sein:  dass  eigentlich  der  Geldwerth,  den  die  Güter  im  Augen- 
blicke des  Havariegrossereignisses  haben,  der  zur  Contribution 
zu  ziehende  Wertb  sein  müsse:  denn  gerade  dieser  Werth  wurde 
durch  die  Bergung  in  Havariegrosse  unmittelbar  gerettet  und 
muss  demnach  zur  Vei^ütung  der  der  übrigen  Ladung  wie  dem 
Schiffe  dabei  entstandenen  Verluste  contribuiren.  Dies  ist  ge- 
wiss principiell  richtig  und  wird  dies  nach  den  bisherigen  Er- 
örterungen (S  173  ff.)  Jedermann  zugeben  müssen. 

Die  Behauptung  aber,  dass  die  Güter  nach  ihrem  Werthe 
im  beschuldigten  Zustande  bei  der  Ankunft  im  Hafen  contribuiren 
müssten,  weil  ja  nur  dasjenige  gerettet  sei,  was  an  Ort  und 
Stelle  komme««),  ergibt  sich  augenscheinlich  als  unrichtig.  Denn 
durch  die  Bergung  in  Havariegrosse  wurde  gerettet,  was  in  dem 
Zeitpunkte  derselben  überhaupt  auf  dem  Schiffe  vorhanden  war. 
Dies  ist  der  leitende  Gedanke,  der  so  consequent  diese  ganze 
Lehre  durdidringt,  dass  qelbst  die  geworfenen  etc.  Güter  als  in 
der  Weise  gerettet  anzusehen  sind,  dass  sie  zur  Contribution 
heitragen  müssen.  Jede  Beschädigung  aber  der  Waare  nach  der 
Zeit  der  Havariegrossenoth  ist  ein  blosser  Zufall  für  denjenigen, 
dem  die  Waare  gehört,  also  particuläre  Havarie.  Vergl.  Pohls 
S.  730.  Auch^  sind  die  positiven  Bestimmungen  der  Seerecbte 
gegen  diese  Ansicht 

Jener  wahre  Werth  der  Güter  im  Augenblicke  der  Havarie- 
grossebergung lässt  sich  aber  immer  nur  annäherungsweise  be- 
stimfiieu.  Denn  der  genaue  Preis  jenes  Ortes  und  jener. Zeit 
der  Havariegrosse  lässt  sich  überhaupt  nicht  ausmitteln.  Die 
Seerechte  haben  verschiedene  Wege  eingeschlagen,  ihn  an- 
näherungsweise zu  bestimmen.  Das  Römische  Recht  macht 
einen  Unterschied  und  lässt  die  beitragenden  geborgenen 
Güter  nach  ihrem  Verkaufs  werthe,  die  geworfenen  aber 
nach  ihrem.Einkaufspreise,  geborgene  beschädigte  Waaren 
endlich  m^ch  ihrem  Werthe  im  beschädigten  Zustande  contri- 


44.   Stevens  1.  c.   Abbott  1.  e.    Potfaier  1.  c.  n.  132.    Boulay-Paty  IV. 
p.  552.   Benecke,  principles  p,  297. 
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buiren^^).  Diese  Besti;nmungen  ergeben  sich  nach  den.auii^^T 
stellten  Principien  als  völlig  verkehrt,  denn  sie  sturzei^  die  hio^ 
überall  zu  setzende  Gleichheit  der  Bebandli^ng  ^Iler  Ladupgs-r 
stücke  und  aller  Ladungsinteressenten  völlig  über,  iet^  ,^^{lte^. 
Jene  Unterscheidungen  des  Römischen  Rechtes  sind  völMg jun-^ 
haltbar  und  unpraktisch. 

Nach  den  meisten  alten  SeereChten  contribuiren  soWhl  dVe 
geborgenen  wie  die  geworfenen  (und  folgeweisfef  gewiss  aUcÄ' 
die  beschädigten)  nach  dem  Werthe,  den  die  ersterett  atti  Lösdi- 
platze  haben  *•).  Nach  anderen  ist  ein  Unterschied  zu  machen, 
so  dass  die  geworfenen  Güter  für  den  Wetth^  den  sie  amf 
Löschplatze  gehabt  haben  würden,  falls  die  Werf dng  nach 
Zurücklegung  der  Hälfte  des  Weges  stattgefunden  hat,  dagegen 
im  anderen  Falle  nach  dem  Werthe  des  Ladungsiplätzes  cönV- 
tribuiren*0-  Es  liegt  in  dieser  vielleicht  nach  Analogie  der  Lex 
Rhodia  gebildeten  Unterscheidung  allerdings  ein  ^el^isser  Sitm. 
Nur  müsste  man  sie,  was  auch  wohl  jene  Gesetze  alle  gestatten, 
überhaupt  auf  die  geworfenen  und  nicht  geworfenen  Güter 
gleichmässig  anwenden.  Doch  hat  die  Berechnung  -nfach  d^m 
Preise  des  Ladungsortes  im  Löschplatze  nicht  selten  etwas 
schwieriges,  wenn  letzterer,  was  die  Regel,  von  erät^em  ver- 
schieden ist  und  falls  man  nicht  den  Facturapreii  unbedingt 
gelten  lassen  will.  Freilich  nach  der  hierfn  allerdings  zieknliöh' 
vereinzelt  stehenden  Äamburg.  A.  O.  XXL  8.  soll  „das  Gut 
„nach    der   Einkaufsrechnung   mit    den    beigefügten 


45.  L.  2.  §  4.  L.  4.  §  2.  D.  de  leg.  Rhod.  Vergl.  Piantanida  1.'  c.  Ü 
p.  209.  n.  79  ff. 

46.  Ol^ron  Beer.  Art.  8.  Wisby  Art.  38.  Hans,  VlII.  Art.  L  Verord. 
Peters  von  Aragonien  1340.  Placat  Philipps  II.  1.  c.  Art.  6.  Ördon. 
1681  Art.  6  (III.  8.). 

47.  Doch  meist  nach  Abzug  und  resp.  Zuzählung  gewisser  Unkosten. 
Cons.  del  m.  c.  95.  ftotterd.  A.  O.  Art.  117.  Schwed.  Seer.  1667 
V.  10.  Abb.  3.  Schwed.  A.  O.  Art.  5.  §  2.  Convent.  der  Kopenh. 
Ass.  Comp.  Art.  XI.  Stat.  Genuen.  1.  IV,  c.  17.  §  si  inter  partes. 
Auch  war  früher  diese  Unterscheidung  in  England  praktisch. 
Wellwood,  abridgement  of  the  sea  laws  tit.  21.  pr.  Molloy,  de  jure 
marit.  II.  2.  5.  6.  .M^lyne,  lex  mejrc.  c  26.   Stevens  1.  c  ArV  1. 
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yrllnthoateB  bis  an  Bord  ides  Sehlffes,  jedoch  ohne  die 
,i^A6sec«iraiU5-i-)  Prämie"  ♦•),  contribttiren. 

Dagegen  iikssl  •  sieh  aber  Tiel  eldwenden.  Es  gibt  zwar 
ühefrtMiu|»l:keinen  aMokiten  Preis  eiiier  Waare,  sondern  dieser  ist 
naich  den  Umständen  reracbiedett.  Aber  di^  Preis,  zu  dem 
di#  Wäare  aiii  AbigangadHe  eingekä^ift'  i^^  kanh  sich  schon  ver- 
ändert i  haben  ^  und  selb^  wenn  di^s  nicht  äer  Fall  ist,  kann 
dietser  keinaider Interesseiiteh  etwas  angehen.  Ist  d^r fimpföiiger 
d^r. ; WftareB  fiigeotiitimer  derselben,  so  hätte  df^  Waare  för  !hn 
eigenldütii:  nie  den  WeHh*  des  Abgangsorte^,  sondern  galt  nur 
cU&y  vmä  sie.  am  Bestimolungsörte  werth  ist:  Weü  et  sie  ja  nach 
diesetn  hinbeiörddrn  lässt,  worin  nach  kauTdi&AmschBni  Brauch' 
nichts  Atidbr»  liegen  kaoto,  als  dass  er  sie  dach  dortigen  Preisen 
Yerkairfen  wolle;  Ist  aber  auch  der  Empfänger  nur  Commissio-- 
n^.^ao  4nuds  der  Yeriiaiif  nicht  minder  als  regelmässiger  ZWeck 
^b  Abaenderft  angesehen  werden,  und  mithiii  esiistirte  für  letzteren 
iHi«,idi»Bi  AugaaUteke  der  Veriadong  an  kein  anderer  Preis,  als 
der  iba  AbgangtoHies  mefor.    Vergl.  Pohls  1.  c. 

'Was  abef  den  irwefteh  Punkt  yon  der  Halbirong  der 
Rieise  betriHt,  so  weiss  jeder  Sohfffahrtlkundige,  wie  schwierig 
ea  überhaupt  und  wie  es  in  manchen  Fällen  sogar  unmöglich 
ist^iden  Punkt '^enauianzugebed,  Wo^  die  Hälfte  der  Reise  endigt 
iHid'wo  folgüeh'dib  andere  atyfätigt.  Dieses  muss  also  eine  er- 
giebig Quel^H>  zii  Streitigkeiten  itnd  Pr<^essen  abgeben  tmd  ist 
sefaod  dessbelb  i^ü  Terwerffeti»   '¥efgl.  Steveb^  I.  c.  AH.'!. 

Es-wilfalso  scheinen,  als  ob  hier  Überhaupt  der  Werth, 
deh'  die  Wa^reh  im  gesunden  Zustande  am  Löschplatze  haben 
wötden,  ^Is  dals  eigentliche  Fundament  für  Bestimmung  des  zur 
ContrlbüÖört  zuzuziehenden  Gtiterwerlhes  betrachtet  werden  müsse. 
Denn  eiiimäl  lässt  sich  dieser  Werth  immer  am  leichtesten  be- 
stirhtnen ;'  ühd  sodann  ist  das  überhaupt  im  Allgemeinen  als  ihr 
vbitt  Zeiti)ankte  der  Absendung  an  laufender  Werth  anzusehen. 
Es  kann  dann  zwar  nicht  geläugnet  werden,   dass  auch  diese 


48.  Ben  ecke  System  IV.  Seite  132.  will  den  Factürawerth  immer  zum 

Grunde  legen,  scheint  aber  ift  seitien  principles  p.  299  von  dieser 

Ansicht  abgegangen  zu  sein.  Klefeker  1.  c/S.  59  h«t  die  Hariib. 

Siatzmig  für  die  beste,  doch  solle  wo  in5|;lieh  der  Faeturawertfa  be-* 

..liadnrbtea  werden.   S.  oVen  S  175.  S*  166. 
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Werthsb^stimmung  etwas  Schwankendes  hat,  dasd  tieinmionl^ 
lieh  variirt,  je  nachdem  die  ReguUrung  der  Hayarie^t>88e  und 
die  Löschung  der  Güter  im  Notbhafen  oder  im  eigentücheti  Be- 
stimmungshafen stattfindet»  ferner  dass  selbige  yon  4tm  jcdes^ 
maligen  Handelscpnjuncturen  des  bestimmtea  Löschplatzes  ab-^: 
hängt.  Doch  dergleichen  Schwankung  liegt  so  sehr  im  Wes«n 
alles  Handels  und  nameiUlich  aller  Preise  für  Waareti,  4a8S 
man  darin  durchaus  nichts  Unregelmassige8>  am  wenigslen  für 
den  Seehandelsverkehr  wegen  seiner  notorseh  gfösseren  'Ge-* 
fährlidikeit  und  Unsicherheit  irgend  Anstössiges  finden  di^t 

Dass  aber  gerade  selbst  im  Nothhafen,  falls  dort  die 
Uayariegrosse  regulirt  wird,  die  dortigen  Preise  als  Norm 
dienen  müssen,  und  dass  nicht  der,Preijt  des  eigentlichen  Be^ 
Stimmungshafens  zur  Richtschnur  genommen  werden  könne,' 
scheint  am  Tage  zu  liegen.  Doch  ist  dabei  gewiss  d^  Voraus-^ 
Setzung  zu  machen,'^  dass  die  Reise  selbst  nicht  in  Bezug  auf  die 
Ladung  fortgesetzt,  also  letztere  auch  nicht  eiotnal  mit  i  anderer 
Gelegenheit  nach  dem  Bestimmungsorte  vor  ihrem  Verkaufe  Im* 
Notbhafen  gebracht  werde,  denn  sonst  ist  der  Preis  des  Be- 
stimmungshafens heranzuziehen.  Pohls  &  733.  Werden  aber  diei 
Güter  im  Notbhafen  der  Aufmachung  verkauft»  so  ist  dieser^ 
Werth  zu  contribuiren.  Denn  einmal  ist  es  in  der  Regel  schwierig^^ 
diesen  Preis  des  vom  Notbhafen  entfernten  Bestinudsongsbafens 
festzustellen ;  sodann  aber  liegt  es  wiederum  in  im  Hand^s^ 
conjunctqren  begründet,  dass  man  hier  im  Nathhafen,  wo  durch 
Zufall  das  ganze  betreffende  Handelsgeschäft  abgebrochen  wird, 
die  dortigen  Preise  als  die  Schlusspreise  für  dieses  Ge^ehäft  und 
diese  Waaren  ansieht,  und  diese  Ansicht  ist  so  sehr. in  der 
Natur  der  Sache  begründet,  dass  hier  die  Waaren  auch  factisch, 
in  der  Regel  verkauft  werden,  indem  der  Weitertra^sport  zu 
kostspielig  ist.  —  Dahin  scheint  denn  auch  das  H oll.  Recht 
arg.  Art.  728  (Absatz  2)  analogiscb  erklärt  werden  zu  diM^en.. 
Ist  ausserhalb  Landes  die  Reise  gänzlich  eingestellt  oder  sind 
die  Güter  (dort)  verkauft  worden,  und  hat  die  Havarie- 
grosse an  dem  Orte  nicht  aufgemacht  werden  kön- 
nen; alsdann  wird  der  Preis,  den  die  Güter  unterwegs  werth 
gewesen,  oder  am  Verkaufsorte  rein  ertragen  haben,  als  das 
beitragleistende  Kapital  angenommen.  Also  gewiss  um  somehr, 
wenn  die  Aufn^achung  im  Notbhafen  selbst  geschieht! 
—  Unsere  Ansicht  scheint  auch  die  JELent's  und  der  Nordamerik. 
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Praxi«  zu  «aiii.  In  deas  Falle  Bell  Yoa  Smith  (bei  1.  Caines' 
rep.  574)  muaste  aämUch  das  Sehiff  wegen  Daiüchtigkeit  in 
Folge  der  Havariegrosse  im  Nothhafen  verkauft  werden  nnd 
nach  diesem  Preise  wurde  coolnlHiiri  Dazu  sagt  nunKentl.  c« 
S.  243., —  —  one  ruie  bas  befen  to  take  the  yalue  of  the  ship 
and.cajrgo  at  the  port  of  neceasity  or  place  where  the  ex- 
pefiaea  was  ineurred;  and,  setzt  er  hinzu,  if  there  be  no  price 
of  ship  and:  cargo  at  such  a  place  to  be  will  .and  satisfactor-^ 
ily  ascertiJn^,  the  parties  concemed  may  be  f orced  to  recur 
to  the  value  at  the  port  and  time  of  departure  on  the  voyage. 
—  Siehe  auch  j  178. 

Dieser  ]?reis  am  regelmässigen  Löschplatze  für  ^e  heilen 
Waaren  ist  nun  auqh  für  die  geworfenen ,  an  Kaptoren  wegen 
LoskaufgegeboQea,  im  Nothhafen  verkauften,  wie  für  die  be- 
schädigt angekommenen  anzunehmen.  £s  ist  kein  Grund  vor- 
baEnden,r  wesshalh  hier  ein  Unterschied  zu  machen  sei.  Alle  Güter 
sputen  ja  eigentlich  beitragen  unmittelbar  in  ihrem  Zustande 
a^ur  Zeit  der  Havariep^oase.  Also  ist  auch  hier  die  Gleichheit 
de^  für  möglichst  nahe  Bestimmung  dieses  Werthes  von  uns 
gesetzten  Fundaments  für  alle  diese  Waaren  festzuhalten^*). 

Doch  bildet  d&t  Werth  im  Löschplatz,  wie  gesagt,  nur  das 
f  undament  des  zur  Contributiott  zu  stellenden  Waarenwerthes. 
Es  kann  füglich  die  Waare  nicht  f&r  ihren  ganzen  Werth  im 
Löschhafen  beitragen,  da  ihre  Erhaltung  und  resp.  Erstattung 
dem  Signer  nur  soweit  nützt,  als  er  sie  netto  erhält;  denn  nur 
das  ist  als  gerettet  anzuseh^i,  was  durch  den  Verkauf  der 
EigQuthtUner  erlösse,  d.  h.  also  nach  Abzug  derjenigen  Kosten, 
welche  erst  in  Folge  der  Rettung  der  Güter  entstanden 
sind^O«  Daher  ogiuss  man  von  jenem  Werthe  der  Waaren  in 
Abzug  bringen;  die  etwanigen  Kosten  des  Landens  und  Auf- 


49.  Einzelne  Seerechte  bestimmen,  dass  für  die  geworfenen  Waaren  der 
Preis  nach  den  Connossementen  imd  Facturen  zu  bestimmen  und 
nur  dann  nach  ihrem  wahren  Werthe  (im  Löschplatze),  wenn  sie  in 
jenen  zu  niedrig  angegeben  sind.  Vergl.  Preussische  A.  O.  1766 
XXVI.  $  235—37.  Consulat  c.  254.  Ordonn.  1681  Artikel  8—10. 
(in.  8).  Der  Code  ist  übrigens  hierin  völlig  abweichend.  Sieheden 
Ti^t  im  Folgenden. 

50.  VefgL  desswegen  Pohls  S.  732,  Fremery,  todes  de  droit  commer- 
eial  p.  240, sq.;  Stevens  1.  c.  Art»  1. 
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briogens,  nameatlidt  auch  bei  getroffenem  oder  er(4)erten  udd 
nachträglich  w^dergewonnenen  Gälern  die  BergutigskoBteri ,  die 
ZiMey  d^  Deeort;,  wo  aof  Zeil;' gekauft  zu  werden  pAegt^  ja 
selbst  die  Courtage  und  Provision  ' 

Anderseits  mdchte  ick  die  Fracht  ahziehän,  denn  aüch- 
diese  wird  nur  gezahlt,  weil  Schiff  und  Gut  durch  dre  H^VaH*?- 
grosseberguhg  gerettet  sind.  Sie  wftre  nicht  ^ezahit^  w«iiii  B^des 
untergegangen  wäre.'  Anöh  würde  ja  sonst  die  Fra^t,  da  «elbige 
schon  voto  Rheder  zur  iCöntrüiution  gebracht  wird,^  döpp^eli 
contribuiren.  '  ..../' 

Doch  scheint  kein  Grund  yorhanden  zu  sei«,  die  ABseouronz- 
prämie  abzuziehen,  da  ja  diese  bezahlt  werdi^ti  mosd,  >df6  Öüter 
mögen  in  Gißfabr  gew^en  od«f- gerettet  sein  ode^  iiibht,  Wie 
denn  überhaupt  die  Assecuranz  mit  der  Havariiegrosto  gar  nichts 
zu  thun  hat.  .  ^  :   ' 

Der  Beitrag  der  Waare  zur  Havariegrosise  darf  nioht* 
abgezogen  werden,  weil  dieser  gerade  dasjenige  idt,  was  der 
Eigen thümer  yon  dem  allgemeinen  Schaden  zu '  leiden  hat  -ufid 
was  er  von  dem  ganzen  geretteten  Werthe  leiden  muiss. 

Die  Kosten,  die  Waare  im  Abgangshafen  an  Bord  2d 
schaffen,  dürfen  ebenfalls  nidit  In  Abzug  konnmen,  weil  sie  zur 
Zeit  der  Entstehung  der  HavariegroBse  bereits  ausgegeben'  w^reii> 
und  nicht  erst  in  Folge  der  Havariegrosse  entstanden  sind.  Wohl 
aber  Ausladungskosten.  .  ,  * 

Endlich  kann  auch  die  particfuläre  Havarie,  Wd«hö  die  Güter 
nach  dem  Havariegrossunfall  erlitten  haben,  nicht  in  Abzog  gef-^- 
bracht  werden,  denn  auch  sie  sind  keine  Wirkting  der  Havarie' 
grosse.    Anderer  Meinung  ist  Stevens  1.  c.  Art.  1. 

War  dagegen  die  Waare  bereits  vor  der  Havari^rosse 
durch  inneren  Verderb  oder  überhaupt  durch  Havarieparticulär 
erweislich  verschlechtert,  so  muss  möglichst  gerade  dieser  ver- 
ringerte Werth  der  Waare  berücksichtigt  werden  und  wird  dies, 
namentlich  bei  geworfenen,  zum  Loskauf  gegebenen,  im  Noth-^ 
hafen  verkauften  etc.  geschehen  müssen.  Demnach  ist  hier  die 
möglichst  genaue  Schätzung  dieser  Verschlechterung  von  dem 
Werthe  dieser  Waaren  im  heilen  Zustande  am  LOsthj^latze  in 
Abzug  zu  bringen.  Das  Preuss.  Allg.  Landveoht  U.  8.  $  1864 
sagt  darüber:  Sind  die  verlorenen  Waaren,  zur  Zeilndet  Havarie- 
(grosse)unfalles,  durch  Seesturz  oder  andern  ZofttH  schon  be^ 
gohädigt  gewesen:  so  werden- -sre  nur  nach  d^m  Werthe,  den  sie 
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bei  dem  (Haf?;»ie^)  VeriusI«  ^irklifih  noch  haMen,  yergütet  (und 
pach  ai^.  S  1860  und.  1884  zur  Goninbutioo  gezogen).  %  1865. 
Di€i3ef  Wj6irth:  miias:  auf  den  Grund  der  eidliehen  Angabe  des 
Schiffern  ufid  .$ainer  Leule  über  dei^  Zustand  <  der  Waaren  zur 
Zeit  des  Werfend^  durch  das  Gotachten  der  Sachverständigen 
billig  bestioimt  werdßn.    Vergl.  auch  Pardessus  K  c.  n.  747. 

Sind  aber  G4it€r  dtir^h  dm  Seewurf  beschädigt,  so  muss 
ihr  W^rlb  als.  «Hbesksbädigt  berechnet  werden,  weil  ja  dieser 
Schade ,  in^  Havariegrosae  dem  £ignw  durch  Beitrag  yergMet 
werdea  wubs»   Stevens  L  e.  Art.  1.  Pothier  cout.  de  lou.  n.  132. 

Ferner  ist  Wohl:  die  Leckste  iaberall  von  dem  Ccmtrifoutions- 
werthe  der  Güter. in  Abzug  zu  bringen;  dagegen  wird  natürlleh 
dieae^;  Sd^aden  den  Betreffenikni  nicht  in  Havariegrosse  ersetzt.  ^ 

Wie  sehr  diese  von  uns  aufgestellten  Ansichten  aus  der 
innersten  Natur  des  heutigen  praktischen  Seerechts  entr- 
nommen  sei,  mag  nuin  namentlich  aus  der  Uebereinstimmung 
mit  den  particnlaren  Sateuagien  der  vornehmsten  Seestaaten  der 
Gegenwart  entnehmen,:  wenn  selbige  auch  zum  Theil  wenigstens 
ßehr  vQn  den  alteren  Seerechten,  deren  Bestimmungen  oben 
bereits  speziell  aBgef&hrt  und  ali^dings  mm  Theil  jetzt  noch 
praktiscb  sind,  z*  B»  in  Dänemark,  Schweden^  Hamburg  etc.  ab- 
w^ichß»^'  Doch  enthalten  auch  jene  neueren  Seerechte  manche 
Modifioatinn^n  des  Prifieips,.:sowie  nicht  minde(p  weitere  prak- 
tische, Anwendungen  uiid  -Folgerungen  desselben**). 

Das  Spanische  Handelsgesetzbuch  Art.  955  lässt  die  zur 
Laching' gehörenden  Güter  nach  dem  Preise  des  Löschplatzes 
contribüiren,  und  sollen  die  verlorenen  zu  eben  dem  Preise  bei- 
tragen, zu  welchem  sie  in  Havariegrosse  ersetzt  werden,  üebri- 
gews  nach  Art«  957  hat  man  bei  der  Schätzung  der  geborgenen 
Güter  sich  nach  dein  wirklichen  Zustande,  worin  sie  bei 
der  Untersuchung  befunden  werden,  zu  richten,  und  nicht  nach 
den  Angaben  der  Gonnosseraente ,  falls  nicht  die  Parteien  sich 


51.  KcÄtj.  eempiaiit  OKI  Amencan  law  leot.47.  p,242  sagt:  Ae  good« 

.    iwicrü^4  aa  WeU  a«  Üi^  gooda  s^ved,  .ar^  tp  be.vained  at  tbe  clear 

.  net  price  they  would  Jnave  yielded,  aft^^  dedticting  freist,  at  the 

poirt  oi  cUacbarg^;    and  tbi^  rule  is  founded  on  a  plain  prineiple 

,  :  qf   e(]^tj.     ?iiUA,    Stevens^ .  PardeMU»»   Abbott  st^men   damit 

überein. 
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iAer  Letzteres  eißlgeii.  Ferner  besikniBt  Art.  MO,  dass  die 
geworfenßtt  Güter  nichl  zur  Zahlung  der  grossen 
Havarie  beitragen,  die  för  die  geretteten  Güter  aus 
einer  anderen  und-  späteren  Gefahr  entsteht:  Die 
Maslen,  Segel,  Taue  und  sonstigen  Geräthschaften,  welche  beim 
Retten  des  Schiffes  unbrauchbar  geworden,  sind,  unter  Be- 
rücksichtigung ihfer  Abnutzung;,  nach  dem  Werthe  2U  Schätzen, 
den  sie  zur  Zeit  der  Havarie  betten  (Att  048).  Werden  die 
Gonnossemente  geworfene  oder  beächftdi0;Qr  Güter  nicht  her^ 
beigeschafft^  so  tragen  einzig  und  aliein  die  Eigenthüm^  den 
Verlust  oder  die  Verschlechterung  derselben  (Art.  949).  —  Die 
von  den  verlorenen  Gütern  wiedererlangten  contribuiren  naeh 
Abzug  der  Verschlechterung  und  der  Bergungskosten  ((föl),  und 
die  nach  der  Vertheilung  in  Havariegrosse  nachtraglich 
erst  zurückerhaltenen  Güter  werden  nachträglich  ebenso  nach 
Verhältniss  der  geschehenen  Vertheilung  vertheilt  Ebenso  mit 
Recht  das  HolL  Recht  Art  739  und  Frataz.  1.  c.  Art  424. 

Nach  Franz  öS.  Rechte  1.  c.  Art  402.  Der  Preis  der  ver- 
lorenen oder  beschädigten  oder  geborgenen  Güter  wird  nach 
dem  Preise  von  heilen  Gütern  der  Art  am  Löschplätze  bestimmt. 
Doch  soil  dies  nicht  der  Brnttowerth,  sondern  der  gerettete 
Werth,  also  der  Netto werth  sein,  den  der  Eigenthümer  ans 
ihrem  Werthe  durch  ihren  VeriLauf  ziehen  kann ;  daher  muss 
vom  Bruttoertrag  abgezogen  werden:  die  Fracht,  die  Kosten 
der  Entlöschung  etc.  und  der  Discont  ^').  Nach  Att  418  soll 
express  auf  absichtlich  falsche  höhere  oder  geringere  Angaben 
dßv  Gonnossemente  und  Facturen  keine  Rücksidit  bü  Schätzung 
von  verlorenen  Gütern  genommen  werden.  Nach  Art  415  wird 
Quantität  und  Qualität  der  verlorenen  Güter  durch  die  Con-» 
nossemente  oder  nötigenfalls  durcb  die  Facturen  geschätzt 

Wird  die  Havarie  im  Löschplätze  aufgemacht,  so  ist  es  jetst 
in  England  allgemeiner  Gebrauch,  den  wirklichen  Werth  der 


52.  Ebenso  zieht  Pardessus  n.  747  mit  Recht  die  partic.  Havarie  vor 
der  Werfung  ab.  Vergl.  Code  de  comm.  Art  304.  Ordoh.  1681. 
III.  3.  Art.  20  u.  in.  8.  Art.  6;  besonders  aber  Fremery,  Stades 
de  droit  commercial  p.  240  sq.  Bis  zur  Ordonnanz  unterschied 
man  in  Frankreich  in  der  Regel  so,  dass  bei  Werfdng  vor  zurück- 
gelegter Hälfte  der  Reise  der  Preis  des  Abgangshafens  und  un 
anderen  Falle  der  des  Löschhafens  contribuire. 
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heilen  Ladung  nach  dem  Marktpreise  des  Lösobplatzies  anzu* 
nehnaen  und  darnach  alle  GiUer  contribuiren  zu  lassen,  nacbdem 
alle  daran  haftenden  Kosten,  alsi  Fracht,  Zoll  und  Ladungs- 
kosten davon  abgetrennt  sind  ^*).  Diese  Englische  ist  denn  auch 
die  Nordamerikanische  Praxis.  YergL  Kent  1.  c  lect.  47. 
n.  8.  pag.  242. 

Das  neueste  Holl.  Handelsgesetzbuch  Art.  727  ff.*«)  lässt 
alle  GQter  contribuiren,  die  zur  Zeit  des  Seeschadens  an  Bord 
oder  in  den  Lichtern  oder  Booten  sich  befunden  haben, 
oder  welche  ror  dem  Unfall  aus  Noth  geworfen  und  ver- 
gütet worden  sind,  oder  auch  zur  Deckung  von  Havariegrosse- 
kosten  haben  verkauft  werden  müssen.  Gemünztes  Geld  con- 
t^btilrt  nach  dem  Curs  zu  Ende  der  Reise.  Die  verladenen 
GÖter  werden  geschätzt  nach  ihrem  Werthe  am  Löschplatze, 
unter  Abzug  der  Fracht,  Eingangszölle  und  Entladungskosten, 
desgleichen  der  besonderen  HavVrie,  die  während  der  Reise 
ihnen  zur  Last  gefallen  ist.  Art.  729  whrd  denn  dies  auch  für 
die  geworfenen  Güter  festgehalten,  wo  aber  als  der  Abzug  be- 
zeichnet wird:  Fracht,  Eingangszölle  und  gewöhnliche  Kosten. 
Die  Art  und  Beschaffenheit  des  Geworfenen  soll  nach  den  Con- 
nossementen,  Facturen  und  anderen  Beweisen  beurtheilt  wer- 


5^.  V«rgl.  Stevens,  eitay  L  c.  Art.  L  Abbott  P.  IIL  9.  S  15.  -^ 
Eleven«  tagt  mit  Recht:  der  Werth,  wovon  beigeteagen  werden  muas, 
üt  der  Netto  werth,  den  die  Gitter  für  den  Empfänger  baben^ 
wenn  er. sie  in  seinen  Besitz  bekommt;  doch  bestehen  die  abzu- 
ziehenden Kosten  bloss  im  Obigen,  nicht  in  der  Versicherungs- 
prämie, »denn  diese  ist  eine  Belastung  des  Absenders 
„oder  Verkäufers  zu  Anfang  der  Reise  und  mithin  will- 
»kUrlich;  auch  nicht  die  Commission,  denn  diese  hat  nach  der 
n Ladung  und  dem  Verkauf  der  Güter  stattgefunden;  und  ein  Ver- 
nkauf  ist  in  diesem  Falle  nicht  durchaus  nothwendig*'.  —  Siehe 
jedoch  oben  meine  Auseinandersetzung.  Die  ältere  Engl.  Praxis 
war  ganz  anders.  Uebrigens  ist  diese  EngL  Gesetzgebung  Über 
Havariegrosse  TÖllig  unvollständig  und  fehlt  es  sogar  an  massgeben- 
den ricktexliclien  Rntacheidongen. 

54.  Dies  ist  immer  zu  verstehen,  wenn  ich  bloss':  Holl.  Recht  setze. 
Das  ältere  HolL  Recht  ist  zum  Theil  sehr  abweichend,  selbst  noch 
der  EntWnrf  von  1826,  womach  z.  B.  Fracht  und  Schiff,  femer 
gemllnstet  Geld  nur  cor  Hälfte  contribuMren  aollen. 
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den.  Bei  unrichtigen  (zu  niedrigen)  Angaben  über  difeNVaatföh 
in  den  Connossementen  nach  Art  und  Qualität  soH  nach  Atl  730 
der  wirkliche  grössere  Werfe  angenommen  werden ,  'falts 
sie  behalten  ankommen,  sonst  nach  den  Connossemeutan- 
gaben ;  bei  höheren  Werthsangabeh  im  Connossementö  uni*^ 
gekehrt.    S.  bereits  oben  S.  184  in  f.  '    * 

Nach  P  reu  SS.")  AHg.,  Land  recht  U,  8.  §  1878  ff.  miis^n 
alle  Güter  zur  CoBtribution  beitragen,  und  iwar  gelbst  die  ge- 
worfenen wegen  (Havajriegross-)  Unglücksfällen,  diei  jia^Qh  jbr^r 
Werfung  während  der  Reise  sich  eneignen.  Fßi;ner  müsflj^u 
contribu^en  auch  die  Güter,  welche  der  Schüler  als  üeberfrucht 
eiqgQUommen  (§  1848),  die  ^uf  dem  Verdeck,  Ueberlaujr,j  Seli«if??i 
im  Boot  verladenefi  oder  an  den  Seiten  des.gchiffip^  .«»i^g^häugten 
Güter  (1849),  ferner  die  ohne  yorwissen  des  Scljiffers,  ,od^r  oIiö^ 
Gonnossemeote  eingeladenen  (>851),  endlich  die  Güt^r^  weiche 
der  Eligenthüi^er  oder  dessen  ßevollmächtigler,  bei  ent&teh^nd^ 
Seegef^r  ohne  des  Schifler^  und  SchiOf^volks,  ^iBwijmguog, 
wegnehmen  und  ^nderswx)hin  bringen  4ässt(S.  1852)*?).  *-t- Öoc^l^ 
sollep  umgekehrt  Bescf^ädigungen  aller  4^e9er  Qqler  n^cbt  vefH 
gütet  werdep.  ,    .  ,.        .,   ., 

Der  Werth  der  Ladung  wird  nach  dem  Preise  der  behaltenen 
Güter  am  Löschplatze  zur  Zeit  der  Losung  bestimmt,  doch  sind 
davon  idie  kläln^Hava^^,  du  Au^laduhgsfeostem  xmd  anderä'Uj^ 
geldep  ^bzuBiohen  ufid  tvf^r  selbst  bei  verlorenen  ($'  1862), 
weiche  bei  wirklicher  Ankunft  solche  Aufgaben  gehabt  hatten. 
Doch  ist  nach  J  1863  überhaupt  die  Fracht,  wenn  sie  dem 
Schiffer  bezahlt  werden  muss,  nicht  abzuziehen.  Sind  die 
Waaren  vor  der  Havariegrosse  bereits  beschädigt  yorden',  so 
ist  dieser  Werth  anzunehmen  und  durch  eidliche  Angaben  des 
Schiffers  und  seiner  Leute  festzustellen  (§  1864*  65).  Die  Be- 
stiounung  der  Art  und  Quantität  der  verlorenen  Gütef  ef folgt 
nach. 4er  Certepartie^  den  Caanos^ecoejnten,  Factupen.ufld  an- 


55.  Folgendes  ist  das  neueste  Prenss.  Reeht.  Das  Ältere  PrensÄ;  Redit 
weicht  von  den  folgenden  Bestinunungen  nieh^selt^^.  Uebrigeii^ 
ist  diurch  das  AUg.  Prenss^  Landreelit  nicht  faloss  Ars  Stprecfa^  von 
1727,  sondern  auch  die  Ass,»Qrdiumg  von  1769.ant^[virt. 

56.  So  schon  die  Kopenhigone»  ABs.«.Co«)).»Ordii«n|^  1^  a  Vlil^^ 
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äderen  bei  der 'Einschiffung  geschi^eneil  !>eclarali€Wen  (^  1859). 
Kann  jedoeh -dar^thaft  werden,  das»  diese  Angaben  za  hoch 
gewesen,  so  ist  nur  airf  die  erwiesene  Art  und  Quantität  zu 
sehen  (§  18M).  Dagegen  wird  auf  die  (blosse)  Behauptung  des 
£igenthünsers,  dass  ia  detn  verlorenen  Packe,  Fasse  etc.  mehrere 
oder  fcessere  Waaren  gewesen,  als  angegeben  worden,  keine 
Ri^oksicht  genomnuen  ($1860).  Wegen  der  bei  einem  Seewurfe 
uoriehtigi  ang;ezeigteR  und  verschonten  Waaren  ist  das  Vierfache 
des  wirklichen  Werthes  zu  contriboiren  ($  1885  u.  1806).  Auch 
soll  von  Sacfaeft,  welche  der  Destinatlir  bereits  empfangen  und 
deren  W«flh..der»eft)et>  vorsätzlich  oder  aus  grobem  Ver- 
sehen) za:^]^iedrig  angegeben  bat, .  ebenfalls  das  Vierfache 
des  wirkliGheiü  Wim-tfaes  in  Rechnung  kommen  (§  1893).  Heim- 
lich eiugebrae^e^  imglekhen  die  in  Absicht  der  Art  oder  Quan- 
tität (awö.  letchtebi  Versehen)  unrichtig  declarirten  Waaren  wer- 
den abec  »yr  nateh  den  höchsten  zur  Losungszeit  am  Losungsorte 
g^lendeii  Preisen  berechnet  (8  1^88).  Sodann  sind  Effefcten, 
welche  keineffi  gewöhnlichen  Marktpreis  b^ben,  nach 
ihrem  ti^ifkljchöa  Werthe  zur  Zeit  der  Losung  durch  ver-^ 
ddete  Sachverständige;  zu  schätzen  (§  1887>  Endlich  dürfen 
Wairen,/ denen  Werth,  während  der  Reise,  durch  inneren  Ver- 
derb:  oder  and^^jzpr  grossen  Havarie  nicht  gehörende  Unglücks- 
Me,  verringoH!  worden,  nur  nach  demjeugea  Werthe  beitragen; 
den  sie:  zun  Zeit!  cbr.  liOsung  noch  wirklich  hab^n  ($1886). 
Werden  aber:  geworfene '  oder  sonst  verüngiCkekte  Güter  erst 
nach:^8ctik>sseiier  Havarierechnung  gerettet,  so  muss  der  nach 
Abzug;  der  Bergungs-  und  anderen  Kosten  übrigbleibende  Wer^ 
dea  Interesaentefi,  nadi  Verhältniss  ihrer  Beiträge,  wieder  zu 
gute  kommen  ($  1899). 

Endlich  bestimmt  dasselbe  Preuss.  Recht  §  1855:  Schiffs- 
prov^ioQtn,  (Schiffs-)  Geräfthsohafte»  oder  andere  zur 
eigeatlicbcti  Ladung  sieht  gehörende  Sachen  werden  nach  dem 
gentöin^n  Werthe  des  Orts,  wo  sie  wieder  angeschafft 
werden  müssen,  geschätzt;  jedoch  werden  bei  Geräthschaften 
und  solchen  Sachen,  die  durch  den  Gebrauch  abgenutzt 
werden^  nur  zwei.0ritttheile  in  Rechnung  gebracht  —  Das 
ist  denn  aa^  Englische  und*  Nordamerikanische  Praxis.  Kent, 
I.e.  S. 343  sagt:  As  to  losses  of  the  equipment  of  the  ship, 
such  as  masfs,  eables  and  sails,  it  is  usual  to  deductone 
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third  from  the  price  of  the  new  artkles;  for  being  new, 
they  will  be  of  greater  value  tban  tbe  articles  lost  *')• 

Viele  der  hier  angegebenen  Details  des  Preuss«  Rechts  er- 
geben sich  als  so  natürliche  Consequenzen  des  Uatarieinstitates, 
dass  sie  Jedermann  als  gemeinrechtlich  anerkennen  wird. 

Die  Russische  Ordnung  der  Handelsschiffahrt  XII.  Art 249 
bestimmt:  Um  die  Berechnung  wegen  Bezahlung  der  Havarie  in 
gehörige  Ordnung  zu  bringen,  muss  das  Schiff  oder  Fahrzeug, 
oder  Waare  und  Ladung,  die  Havarie  gehabt  haben  (diejenigen 
Waaren  oder  Güter,  weiche  über  Bord  geworfen  worden,  mit- 
gerechnet) nach  dem  Preise  geschätzt  werden,  für  weldien 
diese  Sachen  am  Orte  der  Anlandung  oder  Ankunft  hfttten 
verkauft  werden  mögen;  abgerechnet  den  ZolU  die  Fracht^ 
die  Löschungskosten  und  die  Kosten  des  Transports  auf  den 
Zoll.  Wenn  aber  Jemand  eine  Sache  unter  ihrem  wirkUchen 
Werth  angiebt,  so  stehts  einem  Anderen  (Interessenten  doch 
wohl)  frei,  diese  Sache  für  den  angegebenen  Preis  und  drei 
Procent  darüber  zu  fordern,  wofür  sie  ihm,  nach  Bezahlung  des 
Zolls,  der  Fracht,  der  Löscbungskosten  und  der  Kosten  des 
Transports  auf  den  Zoll,  abgeliefert  werden  soll  Nach  Art.  251 
wird  es  nicht  in  Havariegrosse  gerechnet,  wenn  wegen.  Ueber«- 
ladung  des  Sdiiffs  Waaren  geworfen  werden ;  einzig  der  Schiffer 
muss  dann  entschädigen.  Art.  252.  Was  von  Gütern,  die  in  der 
Kajüte,  oder  im  Rof,  wo  sich  die  Schifisbedienten  und  Lernte 
aufhalten,  oder  zwischen  den  Decken,  oder  auf  dem  Ueberiauf, 
oder  an  einer  anderen  Stelle  des  Schiffs  (nämlich  als  ordent^ 
lieh  in  dem  Räume  des  Schiffes)  verladen  sind,  geworfen  wird, 
wird  nicht  in  Havariegrosse  vergütet  **),  sondern  Jeder  trägt  hier 


57.  So  fast  wörtlich  auch  Abbott  1.  c.  (6)  F.  IV.  eh.  9.  $  15.  VergL 
auch  StroBg  v.  Tire  In».  Com.  11  Jofanion'»  reports  323;  Simondt 
Y.  White,  2  Bamw.  et  Cress.  305,  Gray  v.  Wahl.  2  Serg.  et  Ramie 
229.  257.  258. 

58.  Das  Hol!.  Recht  L  c.  Art  733  ttflit  mit  Recht  die  aufs  Oberver- 
deck ohne  Kenntniss  des  Abladers  geladenen  Güter  in  Havarie* 
grosse  vergütet  werden,  obwohl  es  den  übiigen  Interessenten  den 
Regress  an  Schiff  und  Schiffer  rorbehält.  Dieser  Regreis  l&sst  sich 
dann  analogisoh  auch  auf  die,  anderswohin  als  auf  das  Obenrer- 
deck  ungehörig  verladene  Güter  ausdehnen. 
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^nen  Schaden  selbst.  Doch  machen  die  zur  besseren  Ver- 
wahrung und  aus  anderen  Ursachen  in  der  Kajüte  gelegten 
Gelder  und  andere  kostbare  Metalle  oder  Sachen  eine  Aus- 
nahme. 


S  178.    Fortietzung.  Besondere  Fälle. 

L  Die  im  vorigen  $  gegebenen  Erörterungen  bilden  gleich- 
sam die  Regel.  Wenn  nun  aber  ausnahmsweise  nach  dem 
Havariegrossunfall  das  Schiff  weder  in  einen  fremden  Nothhafen, 
noch  an  seinen  Bestimmungsort  gelangt,  um  dort  die  Havarie- 
grosse zu  reguliren,  sondern  in  Folge  der  Havariegross  sich  ge- 
nöthigt  sieht,  in  seinen  Abgangshaien  wieder  einzulaufen, 
so  scheint  es  sachgemäss,  andere  als  die  im  vorigen  $  aufge- 
^  stellten  Satzungen  unterzubreiten.  Man  kann  hier  füglich  nicht 
den  Werth  der  Güter  am  Bestimmungsorte  nehmen,  denn  dieser 
ist  nun  überhaupt  schwer  auszumitteln,  wenn  man  nicht  mit 
Abbott  1.  c.  Seite  449  geradezu  sagen  will,  der  Preis  im  Be- 
stimmungshafen ist  in  der  Zeit  unbekannt;  —  und  sodann  er- 
scheint dieser  in  der  Zeit  als  ein  Preis,  der  gar  nicht  mehr 
existirt,  von  dem  Augenblicke  an,  wo  die  Reise  abgebrochen 
und  die  Rückfahrt  nach  dem  Abgangshafen  eingetreten  ist.  End- 
lich kann  der  Absender,  um  dessen  Person  und  das  subjective 
Recht,  was  er  hier  als  geltend  verlangen  kann,  noch  besonders 
zu  berücksichtigen,  von  jenem  Augenblicke  an,  wo  der  Zweck 
der  Absendung,  nämlich  Verkauf  der  Waaren,  nach  der  Umkehr 
des  Schifies  aufgehört  hat,  füglich  an  den  Waaren  kein  anderes 
Interesse  mehr  haben,  als  bis  zu  dem  Belaufe,  den  die  Waaren 
ihm  mit  allen  Unkosten  zu  stehen  Itommen.  Folglich  wird  hier 
der  zu  contribuirende  Werth  der  Waaren  in  den  Facturpreisen 
der  Güter  zu  suchen  und  zu  finden  sein,  nach  Abzug  aller  bis- 
herigen Unkosten,  also  wie  man  es  auch  ausdrücken  kann,  der 
dem  Absender  kostende  Bruttowerthder  Güter  am  Bord. 
Dies  ist  die  Ansicht  von  Pohls  und  nicht  weniger  Engl.  Praxis. 
Vergl.  Abbott  1.  c.  c.  9.  $  15.  S.  448.  49,  sowie  Stevens  1.  c.  Art.  1, 
der  dies  so  bestimmt:  der  Einkaufspreis  der  Güter  bis  an  Bord 
(ohne  Versicherung)  und  zwar  der  Belauf  nidit  bloss  der  Rech- 
nuDgen  der  Verkäufer,  sondern  auch  die  Verschiflungskosten, 

V.  Kaltenborn,  Seerecht  n.  13 
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da  beides  den  Werth  audmacbt,  wovon  das  Risico  bei  der 
Havariegrosse  gelaufen  *•). 

Dieser  von  uns  angegebene  Conlribirtionswerth  wird  min 
allerdings  gemeiniglich  mehr  oder  weniger  mil  dem  Preise  der 
Waaren  zusammenfallen,  den  dieselbe  bei  der  Rückkunft  des 
Schiffes  im  Abgangshafen  haben.  Doch  ist  dies  einmal  nicht 
nothwendig  der  Fall;  jene  Preise  können  auch  sehr  varüren, 
indem  yieileicht  gerade  durch  die  Rückkehr  des  mit  Einer 
Waare  vorzagsweise  befrachteten  Schiffes  der  Markt  mit  dieser 
Waare  überfüllt  wird  und  somit  deren  Preis  plötzlich  f^Ut 
Sodann  aber  ist  dieser  mögliche  Verkaufspreis  des  Abgangs- 
hafens (ganz  anders  als  im  Löschungshafen)  hier  völlig  irrele- 
vant. Eine  versandte  Waare  kann  niemals  so  angesehen 
werden  y  an  dem  Abladeplatze  verkauft  zu  werden.  Namentlich 
konnte  dieser  Werth  der  Waare  auch  nicht  im  Entferntesten 
zur  Zeit  des  Havariegrossereignisses  selbst  als  vorhanden  ange- 
sehen werden,  und  der  Preis  dieser  Zeit  ist  doch  wenigstens 
ideell  als  Norm  anzunehmen,  um  den  praktisch  am  besten  zur 
Anwendung  zu  bringenden  Preis  vermöge  eines  richtigen  Funda- 
mentes annäherungsweise  festzusetzen  (siehe  $  177).  —  Freilich 
möchte  man  vielleicht  aus  Billig k ei tsrücksichten  einwenden, 
dass  es  hart  erscheine,  einen  anderen  Contributionswerth  für  die 
Waaren  festzusetzen,  als  es  dem  Ablader  durch  augenblicklichen 
Verkauf  wiederzuerlangen  möglich  sei.  Indessen  kann  sich  ja 
dieser  niedrige  Preis  bald  wieder  heben.  Sodann  kann  ja  mög- 
licher Weise  der  Preis  auch  ein  höherer  sein,  namentlich 
wenigstens  für  einen  Theil  der  geladenen  Waaren,  und  würden 
dann  die  Eigner  der  letzteren  sich  vielleicht  über  die  hohe  Con- 
tribution  beklagen.  Kurz  es  scheint  kein  genügender  Grund 
vorhanden,  um  das  von  uns  auiigestellte  Fundament  für  die  Be- 
stimmung des  Preises  aufzugeben. 

Für  unsere  Ansicht  ist  endlich  die  positive  Bestimmung  des 
Holl.  Handelsgesetzbuches  Art.  728:  Wenn  die  Berechnung  und 
die  Vertheilung  an  dem  Orte  angefertigt  werden  müssen,  von 
wo  die  Schiffe  aus  diesem  Lande  abgegangen  sind  oder  hätten 


59.  Er  fügt  noch  hincn:  weil  nach  stattgefondenem  Seewurf  für  diese 
Summe  wieder  ähnliche  Güter  in  das  Schiff  gebracht  werden  kitab^ 
nen.    Doch  das  scheint  irrelevant. 
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abgehen  müBsen,  wird  der  Betrag  der  verladenen  Güter  nach 
dem  Werthe  bestimmt,  den  sie  zur  Zeit  der  Abladung  gehabt 
haben,  mit  den  Kosten  bis  an  Bord,  ohne  Uinzufügung  der 
Assecuranzpramie;  und  im  Fall  die  GTüter  beschädigt 
sind,  nach  ihrem  wirklichen  Werthe.  —  Die  hier  beliebte 
Ausdehnung  auch  auf  den  Fall,  dass  die  Havariegross  das  be- 
reits beladene  Schiff  noch  im  Hafen  oder  auf  der  Rhede  über- 
kommt, scheint  sachgemäss.  Ebenso,  nach  den  bisherigen  Er- 
örterungen, ist  die  Nichtheranziehung  der  Assecuranzprämie  nur 
zu  bilUgen.  Endlich  versteht  es  sich  auch  von  selbst,  dass  die 
beschädigten  Güter  nur  nach  ihrem  wirklichen  Werthe  contri- 
t^uiren,  falls  nur  (Jie  Beschädigung  nicht  erst  nach  dem 
Havariegrossereigniss  als  particuläre  Havarie  passirt  ist:  denn  es 
ist  immer  festzuhalten,  dass  für  die  Bestimmung  des  Werthes  aller 
zur  Contribution  Pflichtigen  Güter  die  Zeit  der  Havariegrosse- 
noth  von  Anfang  an  als  massgebend  erscheint,  indem  principiell 
überall  dieser  Werth  contribuiren  müsste,  wenn  sich  nicht  der 
unmittelbaren  genauen  Bestimmung  desselben  die  in, der  Praxis 
unüberwindKchen  Schwierigkeiten  entgegenstellten. 

Freilich  möchte  man  vielleicht  aus  Billigkeitsrücksich- 
ten von  dieser  Strenge  abweichen  und  den  ohnehin  schon  hart 
betroffenen  Eigner  der  beschädigt  ankommenden  Güter  aus  Er- 
barmen allemal  nur  zum  noch  wirklich  vorhandenen  Werthe  con- 
tribuiren lassen,  wie  dies,  den  Worten  nach,  das  Holl.  Recht  aller- 
dings zu  bestimmen  scheint.  —  Jedenfalls  ist  aber  die  Leckage  vom 
Contributiönswerthe  der  Güter  abzuziehen.  S.  §  177  S.  181. 

Bei  dieser  Werthsbestimmung  nach  den  Facturen  wird  auch 
gerade  am  Abgangsorte  viel  weniger  vom  Betrüge  zu  fürchten 
seiii ,  als  dies  geschehen  kann ,  wenn  man  am  Löschplatze  den 
Fäcturpreis  als  Fundament  des  Contributionswerthes  annehmen 
wollte.  Es  wird  hier  überall  leicht  im  Abgangsorte  eine  Con- 
tto\e  möglich  sein  und  dazu  ist  es  ja  sehr  leicht,  hier  durch 
Beeidigung  der  Aussteller  der  Facturen  eine  grössere  Sicherheit 
zu  erlangen,  was  natürlich  am  Löschplatze  mit  den  grössten 
Weitläufigkeiten  verbunden  ist. 

II.  ich  bin  nun  aber  geneigt,  diese  ganze  Bestimmung  des 
contributtonspflichtigen  Waarenwerthes  auf  Grund  der  Facturen 
mitzurechnung  der Verschickungskosten  nicht  bloss  eintreten 
zu  lassen,  wenn  das  Schiff  nach  erlittener  Havariegrosse  nun 
gerade  in  den  Abgangshafen  zurückkehrt,  sondern  auch  in 
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allen  Fällen,  wo  das  Schiff  noch  als  im  ersten  Anfange  der 
Reise  begriffen  angesehen  werden  muss  und  selbst  wenn  es 
dann  nur  in  einen  dem  Abgangshafen  nur  nahegelegenen  Hafen 
einzulaufen  und  dort  die  Havarie  zu  reguliren  sich  genöthigt 
gesehen  hat.  In  dieser  Ausdehnung  will  auch  Stevens  L  c. 
Art.  1.  jedenfalls  verstanden  sein. 

Die  Voraussetzung  ist  natürlich,  dass  die  Reise  nicht  fort- 
gesetzt werden  kann.  Doch  möchte  ich  dies  noch  dahin  be- 
schränken, nicht  mit  demselben  Schiffe^  und  möchte  ich  nicht 
absolut  den  Verkauf  der  Waaren  wie  in  einem  anderen  Noth- 
hafen  verlangen. 

Nämlich  die  Restimmung  mancher  Seerechte,  dass  der  Ein- 
.  kaufspreis  der  Waare  zur  Contribution  zu  stellen  sei,  wenn  die 
Reise  vor  Vollendung  des  halben  Wegs  abgebrochen,  dagegen 
der  Marktpreis  des  Löschplatzes,  wenn  die  Abbrechung  auf  der 
zweiten  Hälfte  geschah,  hat  zwar  in  der  Anwendung  ihre  grossen 
Schwierigkeiten  und  erscheint  zugleich  als  eine  willkürliche 
Durchhauung  des  Knotens.  Indessen  liegt  doch  ein  Sinn  darin, 
wenn  man  nur  nicht  buchstäblich  an  dem  Halbiren  der  Reise 
festhält  und  vielmehr  den  ersten  Anfang  der  Reise  für  die  erste 
Hälfte  setzt.    Stevens  1.  c. 

Es  erscheint  dies  als  eine  billige  Modification  des  Princips. 
Denn  erstlich  fallen  die  Schwierigkeiten  hier,  wegen  der  Nähe 
des  ursprünglichen  Abgangsortes,  weg,  welche  sich  der  Fest- 
stellung und  Controlirung  des  Facturenpreises  am  entfernten 
Löschplatze  entgegenstellen.  Sodann  aber  ist  bei  einer  eben 
erst  angefangenen  und  nun  so  .schnell  abgebrochenen  Reise  die 
mit  den  geladenen  Waaren  beabsichtigte  Speculation,  deren  be- 
absichtigter Verkauf  am  Restimmungsorte,  vom  Augenblicke  der 
Abbrechung  der  Reise  an,  billiger  Weise  nicht  mehr  zu 
berücksichtigen  und  vielmehr  eher  die  Sache  so  anzusehen,  als 
ob  keine  Speculation  wegen  des  Verkaufes  stattgefunden.  Dazu 
ist  der  Preis  des  Restimmungsortes  füglich  nicht  anzunehmen 
und  wenn  man  auch  den  Preis  in  einem  entfernteren  Noth- 
hafen  sich  allenfalls  gefallen  lassen  muss  statt  des  Löscbplatz- 
preises,  eben  wegen  der  Schwierigkeit,  einen  anderen  Preis 
(entweder  des  Abgangs-  oder  des  Restimmungsha£ens)  als  Fun«^ 
dament  zur  Contribution  der  Waare  anzunehmen,  so  ist  diese 
Nothmassregel  hier  nicht  notbwendig,  wegen  der  Leichtigkeit, 
die  Facturenpreise  bei  der  Nähe  des  Abgangshafens  zu  bestimmen. 
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Was  nun  aber  als  der  erste  Anfang  der  Reise  noch  be- 
trachtet werden  könne^  scheint  einzig  nach  den  Umständen  des 
concreten  Falles,  nach  der  Länge  der  beabsichtigten  Reise  etc. 
beurtheilt  werden  zu  können.  Nehmen  wir  z.  B.  den  Fall  an, 
wo  ein  von  London  nach  Westindien  bestimmtes  Schiff 
einen  Havariegrossfall  erleidet,  indem  in  den  Dünen  dessen 
Anker  gekappt  werden  etc.  und  das  Schiff  darauf  in  Rams- 
gate (auf  der  Insel  T hauet  bei  der  Themsemündung)  als 
Nothhafen  eingebracht  und  dort  die  Havariegross  regulirt  wer- 
den rauss.  Dann  möchte  füglich  die  Havarie  in  London  selbst 
aufgemacht  und  abgethan  werden,  falls  sie  nicht  in  Ramsgate 
zu  reguliren  und  abzuschliesseni  wäre,  aber  immer  nur  unter 
Zuziehung'  der  Waare  zur  Contribution  nach  dem  Einkaufs- 
preise und  den  VerschifTungskosten.  Vergl.  Stevens  1.  c.  Ebenso 
wenn  ein  Schiff  von  Kiel  nach  Petersburg  segelte  und  wegen 
Havariegrosse  in  Eckern  forde  einlaufen  müsste. 

IH.  Uebrigens  scheint  es  angemessen',  in  den  sub  I.  u.  II. 
genannten  Fällen  auch  für  das  Schiff  das  Fundament  des  Gon- 
tributionswerthes  in  dem  Werthe  desselben  am  Abgangsorte  zu 
nehmen.  Die  Gründe  dazu  liegen  in  den  sub  L  und  II.  ge- 
gebenen Erörterungen. 

lY.  Würden  in  Folge  des  Seeunfalles  oder  sonst  wie  die 
eontributionspflichtigen  Waaren  verschiedener  Ladungsinteressen- 
ten so  vermengt,  dass  man  sie  nicht  mehr  von  einander  unter- 
scheiden könnte,  so  würde  der  Betrag  des  Beitrags  und  resp. 
der  Entschädigung,  die  jeder  derselben  gibt  und  resp.  empfängt, 
nach  den  Documenten  zu  bestimmen  sein,  die  ihre  Verladung 
oon$tatiren.    Pardessus  1.  c.  n.  747. 

V.  Die  geworfenen,  aber  nachher  geborgenen  Effecten 
contribuiren  nur  dann  zur  Deckung  der  Schäden,  welche  nach 
der  Havariegrosse  den  geretteten  Waaren  und  dem  Schiffe  zu- 
stossen,  wenn  der  zweite  Unglücksfall  als  Havariegrosse  zu  be- 
trachten ist;  denn  dann  sind  die  geworfenen  Güter  zum  zweiten 
Male  gerettet.  Wären  sie  nämlich  bei  dem  zweiten  Unfälle  mit 
auf  dem  Schiffe  gewesen,  so  würden  sie  gewiss  wiederum  ge- 
worfen sein,  indem  sie  als  oben  liegend  wiederum  am  meisten 
zur  Hand  waren,  also  nothwendig  wieder  zuerst  geworfen  sein 
würden.  Das  scheint  denn  die  Bestimmung  des  Preuss.  Rechts 
1.  c:  $  1880,  sowie  der  Convention  der  Kopenhagener  Ass.  Comp. 
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Tit.  Havarie -Rechnung  UI.  2.  und  namentlich  IX.,  wo  es  mit 
strenger  Consequenz  heisst:  Die  Havarie  wird  bezahlt,  so 
oft  sie  vorfällt,  entweder  einmal  oder  mehrmals, 
wenn  schon  das  Schiff  nachher  auf  der  Reise  bliebe. 
—  Das  Spanische  Recht  1.  c.  Art.  960  lässt  allerdings  die  ge- 
worfenen Güter  auch  im  Falle  einer  zweiten  Havariegrosse 
nicht  contribuiren.  Die  Ordonn.  1681  Art.  17.  (III.  8.)  und  der 
Code  de  com.  fran.  Art.  424  lassen  die  geworfenen  Güter  in 
keinem  Falle  für  nachträgliche  Schäden  der  geretteten  Waaren 
contribuiren.  Siehe  auch  die  Note  62.  der  folgenden  Nr.  VI., 
sowie  die  Not^  67.  zu  Nr.  X. 

Auch  ist  die  Bestimmung  der  Hamb.  Ass.  Ordnung  XXII. 
Art  13  und  des  Span.  Rechts  1.  c.  Art.  9öl  zu  billigen,  dass 
von  den  geworfenen  und  nachher  wiedererlangten  Gütern  nur 
die  durch  die  Werfung  entstandene  Verschlechterung  und  die 
Wiedererlangungskosten  in  die  Havariegrosse -Berechnung  mit 
aufgenommen  werden  (nämlich  in  Bezug  auf  die  Berechnung  des 
zu  vergütenden  Schadens),  und  dass  wenn  dieselben  vor  der 
Wiedererlangung  bereits  mit  zur  Havariegrosse  gerechnet  und 
ihr  Betrag  dem  Eigenthümer  bereits  ausgezahlt  gewesen  wäre, 
dieser  das  dafür  Empfangene  wieder  herausgeben  müsse,  doch 
von  letzterem  zurückbehalten  dürfe,  was  die  Verschlechterung 
und  die  Kosten  betragen.    Siehe  $  180  sub  V.  3. 

VI.  Hier  ist  noch  der  Fall  zu  berücksiebtigen,  da,  nach 
glücklicher  Rettung  durch  Havariegrosse  auf  der  Weiterreis« 
durch  einen  späteren  Seeunfall  Schiff  und  Ladung  untergehen 
indem  aber  Güter  geborgen  werden.  Diese  müssen  dann  den 
Schaden  der  zuerst  geworfenen  Güter  mittragen.  Hamb.  Ass.  O. 
22.  Art.  10.  Mit  Recht  lässt  die  Convention  der  Kopenhagener 
A.  Comp.  (Tit.  Havarierechnung  III.  1.)  den  geborgenen  Wrack 
wie  das  geborgene  Gut  hier  contribuiren.  —  Es  fragt  sich,  zu 
welchem  Werthe  diese  contribuiren.  Es  kann  keinem  Zweifel 
unterliegen,  dass  dies  principiell  richtig  der  Werth  unmittelbar 
bei  der  HavariegiK>ssenoth  sein  müsse,  indessen  nach  Abzug  der 
Bergungskosten.  Aber  jener  Werth  lässt  sich  nicht  ausmitteln, 
denn  selbst  die  durch  die  Verklarung  der  Seeleute  in  der  Be- 
ziehung festgestellten  Annahmen  erscheinen  nicht  als  juridisch 
bestinuBt  genug;  höchstens  dass  man  die  Angaben  nach  der 
Verklarung  als  genügend  ansehen  könnte,  um  festzu8);ellen,  ob 
die  Güter  sich  zu  jener  Zeit  im  gesunden  Zustande  befi^iden 
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haben  oder  niefat,  obgleich  auch  dies  nicht  selten  ungewiss  sein 
wird.  Bei  diesen  Schwierigkeiten  und  da  bei  einem  so  gänz- 
lichen Schiffbruche  überhaupt  die  billigsten  Grundsätze  zur  An- 
wendung gebracht  werden  sollten,  bin  ich  geneigt,  den  Werth 
derselben  als  contributionspflichtig  anzunehmen,  den  die  Waaren 
nach  Abzug  der  ßergungskosten,  überhaupt  in  ihrem  geborgenen 
Zustande  noch  haben*®).  Es  ist  in  dergleichen  Bergung  von 
einigen  Waaren  eben  mehr  ein  blosser  Glücksfall  zu  suchen, 
auf  den  die  strengen  juristischen  Grundsätze  anzuwenden  man 
immer  Anstand  nehmen  mag.  Das  ist  denn  auch  die  Bestim- 
mung der  Ordonn.  1681  Art.  16.  (111.  8.),  des  Span.  Rechts  1.  c. 
Art.  944  und  der  Preuss.  A.  O.  1766  XXVI.  S  243,  sowie  des 
Code  de  com.  fran.  Art.  424  und  des  Holland.  Rechts  Art.  735, 
Schwed.  A.  O.  1.  c.  Art.  V.  $4*«).  I«  S  177  sind  aber  bereits 
die  Bestimmungen  mehrerer  neuerer  Seerechte  angegeben,  nach 
denen  überhaupt  geworfene  und  nachher  wiedererlangte  Sachen 


60.  Benecke,  principles  p.  301  will  unbedingt  den  Werth  annehmen, 
den  die  Waare  brutto  am  Bord  kostet.  Pohls  S.  735  h^t  streng 
am  Prineip  fest  und  zieht  die  Waare  nach  dem  Werthe  im  gesun- 
den Zustande  am  Bergungsorte  herbei,  falls  nicht  eine  Beschädigung 
zur  Zeit  der  entstehenden  Havariegross  erwiesen.  Die  Hamb.  A.  O. 
I.  e.  zieht  die  Unkosten  und  das  Berglobn  ab,  wahrscheinlich  vom 
Fftcturpmse  der  Güter. 

61.  Freilich  scheinen  mir  die  Bestimmungen  des  Franz.  Rechts  sieh  zu 
widersprechen.  Denn  einmal  heisst  es  (Ord.  Artikel  16  und  Code 
Art.  424),  dass  die  geborgenen  Güter  auch  im  Fall  des  nachträg- 
lichen Unterganges  des  Schiffes  contribuiren,  und  sodann  (Ord. 
Art.  17  und  Code  Art.  425)  wird  ganz  allgemein  gesagt:  Les  mar- 
cfaandises  (nicht  bloss  die  geworfenen,  sondern  überhaupt)  ne  con- 
tribuent  point  au  payement  du  navire  perdu  ou  r^duit  k  Vitnt 
d'iimavigabilit^  (Ord.  perdu  ou  bris^,  in  der  Havariegrossenoth?), 
80  das«  also  im  Falle  der  gänzlichen  Vernichtung  und  des  Zustandei 
der  Innavigabilität  wenigstens  die  Waaren  nicht  mehr  contribuiren, 
sondern  nur  für  geringere  Beschädigungen  des  Schiffes.  Obgleick 
auch  in  dieser  Beziehung  Ord.  Artikel  18  und  Codp  Art  426  eine 
Beschränkung  gemacht  wird:  Si  en  vertu  d'une  d^liberation,  le 
navire  a  M  ouvert  pour  en  extraire  les  marchandises,  elles 
contribuent  k  la  r^paration  du  dommage  caus4  au  navire.  VergL 
unten  Kr.  X.  letzte  Note. 
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nur  nach  Abzug  der  Bergungskosten  und  nach  dem  Werthe 
ihres  gegenwärtigen  Zustandes  contribuiren ;  cf.  namentlich  Span. 
Recht  1.  c.  Art.  951.    S.  §  163  n.  V. 

Das  Preuss.  Recht  1.  c.  %  1886  geht  aber  aus  Rücksichten 
der  Billigkeit  soweit  zu  bestimmen,  dass  Waaren,  deren  Wert  h 
während  der  Reise  (also  gleichviel  ob  vor  oder  nach  dem 
Havariegrossereignisse)  durch  inneren  Verderb  oder  an- 
dere der  grossen  Havarie  nicht  gehörende  Unglücksfälle  ver- 
ringert worden,  nur  nach  demjenigen  Werthe  beitragen  sollep, 
den  sie  zur  Zeit  der  Losung  noch  wirklich  haben.  Vom  Stand- 
punkte der  Billigkeit  lässt  sich  für  diese  Bestimmung  viel,  sagen. 
Auch  Stevens  1.  c.  billigt  dies.    Vergl.  auch  Pothier  1.  c.  n.  132. 

VII.  Wenn  ungeachtet  des  Werfens  von  Gütern  oder  des 
Kappens  von  SchifTsgeräthschaften  das  Schif!  in  der  Havarie- 
grossenoth  untergeht,  oder  es  trotz  der  Opfer  wegen  der  Frei- 
gabe dennoch  von  diesem  Kaper  oder  Seeräuber  genommen. wird, 
so  findet  überhaupt  keine  Vcrtheilung  zur'  Vergütung  statt.  Die 
behalten  gebliebenen  oder  geborgenen  Güter  sind  nicht  ver- 
pflichtet zur  Bezahlung  oder  zur  Erstattung  von  Schaden,  wel- 
chen die  geworfenen,  beschädigten  oder  gekappten  Gegenstände 
erlitten  haben.  Holl.  Recht  1.  c.  Art.  734.  Hamb.  A.  O.  Art.  9. 
Titel  22.  Schwed.  A.  0.  1.  c.  §  8.  Spanisches  Recht  1.  c.  $  943. 
Franz.  Recht  1.  c.  Art.  423,  wo  es  noch  ausdrücklich  und  mit 
Recht  heisst:  les  marchandises  sauvöes  ne  sont  point  tenues  du 
payement  ni  du  dödommagement  de  Celles  qui  ont  6i6  jet^es  ou 
endommagöes.   S.  §  163  n.  V. 

VIII.  Nicht  weniger  scheint  mir  aus  Gründen  der  Billig- 
keit angemessen,  wenn  das  Holland.  Recht  Art.  736  bestimmt: 
Falls  das  SchifT  und  die  Ladung  durch  Kappen  oder  anderen 
dem  Schiffe  zugefügten  Schaden  behalten  bleiben,  nachher  aber 
die  Güter  (gänzlich)  untergehen  oder  geraubt  werden,  so  kann 
der  Schiffer  von  den  Eignern,  Abladern  oder  Konsignatären  sol- 
cher Güter  nicht  fordern^  dass  sie  zu  der  Havariegrossverthei- 
lung  wegen  solchen  Kappens  oder  Schadens  beitragen  und  muss 
es  dabei  gleichgültig  sein/ ob  die  untergegangenen  Waaren  ver- 
sichert waren  oder  nicht,  denn  die  Havariegrosse  hat  überhaupt 
mit  der  Versicherung  nichts  zu  thun.  Vergl.  Pardessus  1.  c. 
743  i.  f.  —  Es  scheint  allzu  hart,  die  durch  den  Untergang  ihrer 
Güter  schon  so  sehr  hart  betroffenen  Ladungsinteressenten  noch 
zur  Contribution  fremder,  allerdings  ursprünglich  in  ihrem  eigenen 
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Interesse  mit  vorgenommener  Beschädigungen  zu  verurtheil^n. 
Auch  haften  füglich  die  Ladungsinteressenten  hier  nur  mit  dem 
Bestände  ihrer  Ladung  bei  deren  Ankunft.  Freilich  gingen 
(Holl.  Becbt  Art  737)  die  Güter  in  jenem  Falle  durch  Schuld 
oder  Zuthun  des  Abladers  oder  Consignatärs  verloren,  so  müssen 
diese  trotzdem  zur  Havariegrosse  beitragen. 

£8  muss  überhaupt  behauptet  werden,  dass,  Wenn  die  La- 
dung aus  dem  Havariegrossunfalle  nichts  aufbringen  würde 
oder  doch  wenn  die  Kosten  grösser  wären  als  der  Bruttoertrag: 
die  Ladung  überhaupt  nidit  zu  contribuiren  brauche,  wie  man 
denn  allgemein  von  Jemand  nur  fordern  kann,  dass  er  im  Ver- 
hältniss  zu  dem  erlangten  Nutzen  Zahlung  leiste.  VergL  Stevens 
1.  c.  Art.  1. 

Wenn  aber  auch  im  Allgemeinen  die  Ladungsinteresseuten 
nicht  mehr  zur  Havariegross.  beizutragen  verbunden  sind,  als  der 
Werth  der  Güter  bei  der  Ankunft  noch  beträgt,  so  muss  man 
sie  doch  gewiss  für  verpflichtet  halten,  selbst  aus  ihrem  ander- 
weitigen Vermögen  die  Kosten  zu  bezahlen,  welche  nach  dem 
Untergang  des  Schifles  oder  nach  der  Aufbringung  und  Anhal- 
tung  der  Güter,  durch  den  Schiffer  redlicher  Weise  und  selbst 
ohne  Auftrag  verwendet  sind,  um  etwas  von  dem  Ver- 
lorenen zu  retten  oder  um  die  aufgebrachten  Güter 
zu  reclamiren,  auch  sogar  dann,  wenn  der  Erfolg 
nicht  günstig  gewesen  wäre*').  Denn  es  wäre  gegen  alle 
Grundsätze  der  Billigkeit,  dass  Fremde  die  Kosten  tragen  sollten, 
welche  zu  Zwecke  unseres  Vermögens  aufgelaufen  sind,  also 
namentlich  etwa  der  Schiffer  und  die,  von  denen  er  zu  diesem 
Behufe  Geld  borgte  etc.  Der  Grundsatz  der  blossen  Haftung 
der  Ladung  muss  hier  modificirt  werden.  Es  ist  ja  in  allen 
diesen  Fällen  von  Anfang  an  zweifelhaft,  ob  der  Eigner  noch 
als  Eigner  der  Güter  zu  betrachten  sei,  also  sind  von  Anfang 
an  jene  Kosten  nicht  auf  diese  Güter  bloss  zu  fundiren.  Man 
darf  die  Voraussetzung  machen,  dass  der  Schiffer  und  durch  ihn 
Andere  selbige  füglich  nur  wegen  des  gesammten  Credites  des 
LadungsinteresseHten ,  nicht  bloss  wegen  der  Ladung  aufge^ 
wendet  haben  **).    Siehe  n.  IX«,  sowie  %  163  n.  V. 


02.  So.  wörtlich  das  Holl.  Recht  L  c.  Art  738. 

63.  Doch  köni^vd  Überall  k«ln«  Beig«Migtkoste&  gtfoffderl  werden  von 
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IX.  Die  ganze  Nummer  VIII.  ist  analogisch  nicht  auf  den 
Fall  anzuwenden,  dass  das  Schiff  nach  der  Zeit;  des  Havarie- 
grossunfalles untergeht  und  die  Waaren  allein  geborgen  sind. 
Die  Gründe  liegen  in  den  bisherigen  Erörterungen  und  stimmen 
darin  die  Seerechte  überein.  Die  geborgenen  Güter  müssen 
contribuiren.  Dagegen  haften  gewiss  auch  die  Schiffsrheder  per- 
sönlich mit  ihrem  gesanunten  Vermögen  für -jene  sub  VIII.  in  f. 
angegebenen  Kosten,  sofern  sie  zum  Behufe  der  Reclame  und 
in  ähnlichen  Fallen  zur  Rettung  des  Schiffs  durch  den  Schiffer 
im  guten  Glauben  aufgewendet  wurden.  Die  Gründe  dafür  sind 
dieselben  wie  dort. 

X.  Die  Bestimmung  des  Preuss.  Allgem.  Landrechts  1.  c. 
S  1872  und  73  scheint  mir  wohlbegründet,  dass  alle  VTaaren, 
welche  erst  nach  dem  Harariefalle  über  den  Bord  des  Haupt- 
schiffes gebracht  wurden,  sowie  diejenigen,  welche  zur  Zeit  des 
Hayariegrossereignisses  am  Bestimmungsorte  (!)  schon  vom 
Bord  des  Hauptschiffes  gebracht  waren,  nicht  zu  contribuiren 
brauchen.  Denn  nur  durch  die  ausserliche  Gemeinschaft 
zwischen  Schiff  und  Gut  entsteht  das  ganze  Havariegrossever- 
hältniss,  und  wo  dieselbe  noch  nicht  oder  bereits  nicht  mehr 
existirt,  da  sollte  füglich  auch  von  keiner  Havariegrosse  die  Rede 

^sein.  Indessen  besteht  doch  wohl  zwischen  Hauptschiff  und  Gut 
auf  der  einen  und  den  Gütern  der  Lichterschiffe  auf  der  anderen 
Seite,  sofern  diese  nur  unter  den  besonderen  Befehlen  des 
Kapitains  des  Hauptschiffes  stehen,  namentlich  aber  wenn  es 
dessen  Boote,  Jollen  etc.  sind,  eine  solche  Gemeinschaft,  dass 
von  einer  Havariegrossegemeinschaft  zwischen  den  in  den  Lichtef- 
schiffen  beim  Löschen  des  Hauptschiffes  transportirten  Gütern 
und  dem  Hauptschiff  mit  seinen  Gütern  geredet  werden  darf. 
Auch  findet  diese  Gemeinschaft  mit  den  Gütern  im  Bording  nur  bis 
zum  Orte  des  gewöhnlichen  und  nothwendigen  Löschplatzes  statt. 
—  Sind  die  Lichterschiffe  dem  Schiffe  und  dessen  Kapitain  fremd, 
namentlich  Eigenthum  der  Ablader  oder  Empfänger,  oder  von 
diesen  gemiethete  fremde  Fahrzeuge,  so  möchte  für  deren  La- 
dung eben  so  wenig  wie  für  diese  Lichterschiffe  selbst  eine 
Havariegrossegemeinschaft   mit   dem    Hauptschiffe    und    dessen 


Gütern  wie  von  Schiffstheil^n  etc.,  die  den  Bergem  abandonnirt 
9M.   Si^c  btreito  1 148»  sowia  Stevnis  1.  c.  Art  L 
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Gütern  angenpmmeD  werden  dürfen*^).  Dagegen  versteht  sich 
von  selbst,  dass  für  das  Lichterschiff  und  die  darm  befindlichen 
Güter  in  einem  Havariegrossefalle  eine  Contribution  eintrete. 
Hol).  Recht  L  c.  Art  703.  —  Auch  contribuirt  gewiss  die  Fracht 
allemal  mit,  wenn  auch  die  meisten  Seerechte  hier  nur  Haupt- 
schiff und  Ladung  erwähnen. 

Beim  Löschen  also,  nicht  beim  Laden  des  Haupt- 
sdiifles  nehme  ich  diese  Havariegrossegemeinschaft  für  die  Bor- 
dingsladung  an.  So  lange  die  Güter-  noch  nicht  in  das  Haupt- 
schiff geladen  sind,  kann  von  einer  Gemeinschaft  derselben  mU 
diesem  und  dessen  bereits  eingenommener  Ladung  gar  nicht  die 
Rede  sein  und  lassen  sich  demnach  füglich  noch  nicht  die 
Grundsätze  der  Havariegrosse  anwenden.  Doch  nimmt  das 
neueste  HolK  Recht  dies  an  •»).  —  S.  S  156  n.  15.  Bd.  IL  S.  »4. 


64.  Die  Copenhagener  A.  C.  O.  1.  c.  V.  Iftist  aberhaupt  GQter,  welche 
in  Leichtenehifien  nach  dem  in  der  Police  benannten 
Lotungaplatz,  wofern  daselbst  daa  Hauptschiff  nicht  einlaufen 
konnte  (og  aibet  icke  kand  flyde  ind),  geführt  werden  und  ver- 
unglücken, durch  alles  andere  Gut  und  Ladung  des  Schiffes  ver- 
güten. 

65.  Wenn  nämlich  das  Holl.  Recht  Art.  706  erklärt:  Gttter,  die  noch 
nicht  geladen  sind,  weder  in  das  Hauptschiff  noch  in  die 
dazu  bestimmten  Fahrzeuge,  um  die  Güter  nach  dem  Schiffe 
zu  transportiren«  tragen  in  keinem  Falle  zu  der  Hayariegrosse  des 
Hauptschiffes  bei:  —  so  lässt  es,  wenigstens  für  alle  zum  Transport 
nach  dem  Hauptschiff  bereits  in  die  Lichterschiffe  geladenen  Waaren 
die  Havariegrosse  mit  dem  Hauptschiffe  eintreten.  Das  alte  Preuss. 
Seerecht  1727  Kap.  VIII.  Art.  30  n.  31  enthalt  in  dieser  Beziehung 
merkwürdige  Bestunnungen:  Wenn  einige  Gttter  mit  Bordingen 
oder  Lichtern  in  das  Schiff  oder  aus  demselben  gebracht 
werden»  imd  darinnen  entweder  wegen  Untüchtigkeit  des  Gef&sses 
oder  durch  Verwahrlosung  und  Untreue  der  Bordingsleute  zu  Scha- 
den kommen»  ohne  dass  desshalb  dem  Schiffssehiffer  mit  Fuge 

einige  Schuld  beigemessen  werden  möchte: so  haftel  Üks  Erste 

zwar  der  Bordingsrheder,  doch  nöthigenflRlls  ist  solcher  Sehaden 
vom  Hauptschiff  und  dessen  Gut  in  Havariegroase  au  tragen  und 
Letzteres  soll  imnier  der  F&ll  sein,  wenn  die  GAter  im  Bordmg  durch 
Zufall  verloren  gehen  oder  beschädigt  werden.  —  Art.  31.   Wenn 

.  an  dem  Bofdinge  Sehaden  geschiehet^  ea  sei  zullUBger  oder  vor- 
satzlich er  Weise»  so  dürfen  die  dann  gdadenan  Gilter  nicht 
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Beim  Löschen  existirt  eben  bereits  die  Havariegrossegemein- 
Schaft  unter  Hauptschiff  und  sämmtlicher  Ladung  und  soll  auch 
für  die  ausgeladenen  Güter  erst  aufhören,  wenn  sie  aus  der 
Obhut  des  Hauptschiffes,  aus  den  Befehlen  des  Kapitains  etc. 
und  namentlich  unter  den  Schutz  des  Empfängers  und  seiner 
Beauftragten  kommen.  Daraus  wird  denn  zugleich  folgen ,  dass 
auch,  wenn  während  der  Reise,  also  während  der  be- 
stehenden Gemeinschaft  von  Schiff  und  Gut,  aus  irgend  einem 
(allgemeinen,  nur  nicht  einseitig  durch  die  besondere  Natur  der 
Waare  gebotenen)  Grunde,  wenn  auch  nicht  gerade  in  einer 
Havariegrossenoth  Waaren  in  ein  kleineres  Fahrzeug  und  zwar 
hier  gewiss  gleichviel,  wem  dies  Fahrzeug  gehört,  ohne  die  Ab- 
sicht der  eigentlichen  Löschung  geladen  werden  und  nur  zur 
Rettung  des  Bordings  und  seiner  Ladung  etwas  geworfen  wer- 
den muss:  —  dass  1)  dieser  Schade  von  dem  Bording  und 
seiner  Ladung  als  grosse  Havarie  zu  tragen  sei  und  2)  dass  was 
hierzu  die  ^rdingsladung  contribuirt,  billiger  Weise  von  dem 
Hauptschiff  und  dessen  übriger  ganzen  Ladung  in  Havariegrosse 
vergütet  werde.  So  das  Preuss.  Recht  1.  c.  $  1816,  wo  aber 
der  Grund  der  Ausladung  während  der  Reise  gar  nicht  berück- 
sichtigt wird.  Dagegen  wird  man  zwischen  dem  Lichterschiffe 
selbst  und  dem  Hauptschiffe  mit  seiner  Gesammtladung  in  sol- 
chen Fällen  nur  dann  Havariegrossegemeinschaft  annehmen 
dürfen,  wenn  das  Lichterschiff  als  Zubehör  des  Hauptschiffes 
anzusehen  ist.    Kopenh.  A.  C.  O.  1.  c.  VIIL  2. 

Wenn  nun  aber  gerade  in  Folge  der  Havariegrosse, 
also  z.  B.  zur  Erleichterung  des  Schiffes,  Güter  in  Bordinge  ge- 


contribuiren.  Nichtideitoweniger  soll,  wenn  zur  Erhaltung  des 
Bordinges  und  seiner  Ladung  bei  vorhandener  Noth  einige  Güter 
geworfen  werden  mussten,  dieser  Schade  von  dem  Bordinge  und 
seiner  Ladung  als  Havarie  getragen  werden.  Soviel  aber  in  diesem 
Fdle  die  Bordingsladung  contribuiren  muss,  solches  kommt  in 
Havariegross  über  das  Hauptschiff,  zu  welchem  der  Bording  ge- 
höret, und  dessen  übriger  ganzen  Ladung.  —  Die  Bestimmung  des 
Art.  30  tadehid,  erklärt  sich  dieselbe  Klefeker  (1.  c.  S.  56.57  Note) 
so:  dass  die  Absicht  und  wirkliche  Veranstaltung,  am  das  Gut  in 
das  Schiff  zu  laden,  eben  so  gut  sei,  als  ob  dasselbe  sich  wirklich 
bereits  am  Bord  befinde,  wenigstens  im  Sinne  des  aHen  Preussischen 
Gesetzautors. 
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laden,  wurden,  so  ist  um  so  roel^r  noch  eine  HayariegroMege^ 
meinschaft  zwischen  jener  Bordingsladung  und  dem  Hauptschifle 
sammt  der  übrigen  Ladung  vorhanden.  Wird  demnach  aus  dem 
Bording  zur  Rettung  der  Ladung  etwas  geworfen,  so  tritt  1)  für 
den  Bording  und  seine  Ladung  eine  Havariegrosse  ein**),  und 
2)  so  wird  die  Gontributiou  der  aus  dem  Hauptschiff  im  Bording 
befindlichen  Güter  vom  Hauptschiffe  und  dessen  gesammter  La- 
dung zu  tragen  sein.  Wenn  aber  eine  solche  Bordingsladung 
auch  ohne  Werfung  zufällig,  w^en  der  Ladung  im  Bordisg 
verdürbe  oder  verloren  ginge,  so  scheint  ea  den  bisherigen  Er- 
örterungen entsprechend,  diesen  Schaden  zur  grossen  Havarie 
des  Hauptschiffes  und  dessen  Gesammtladung  |zu  rechnen.  So 
ausdrücklich  Preuss.  Recht  1.  c.  $  1812  und  Span.  Recht  1.  a 
Art.  952.  Hamb.  A.  O.  22.  Art.  H.  Ordon.  1681  Art.  19  (IIL  8) 
und  Code  de  com.  fr.  Art.  427  «O-    S.  bereits  §  163  n.  lU.  S.  85, 

Andererseits  bleiben  die  in  die  Bordinge  in  allen  bisher  be- 
zeichneten Fällen  geladenen  Güter  in  Gemeinschaft  mit  dem 
Hauptschiffe  und  der  übrigen  Ladung  und  tragen  zu  der  ge- 
meinschaftlichen Havarie  bei,  welche  dem  Schiffe  und  der  Ladung 
bis  zu  dem  Augenblicke  zugestossen  ist,  wo  die  Güter  am  Lösch- 
platze an  den  Gonsignatär  überliefert  sind.  Holland.  Recht  1.  c. 
Art.  705. 

XL  Es  liegt  (siehe  $  171  und  172)  im  Allgemeinen  dem 
Eapitain  ob,  die  Havariebeiträge  beizutreiben.  Span.  Recht  I.e. 
Artikel  972.  Preuss.  Recht  1.  c.  §  1895.  Lässt  er  sich  dabei 
Saumseligkeiten  oder  Nachlässigkeiten  zu  Schulden  kommen,  so 
wird  er  den  Eigenthümern  der  havariirten  Sachen  wegen  der 
Folgen  verantwortlich.    Auch  darf  der  Kapitain  die  Ablieferung 


66.  Freilich  das  HolL  Recht  1.  c.  Artikel  704  bestimmt,  dass  dann  ein 
Drittel  des  Schadens  durch  die  Lichterschiffe,  2wei  Drittel  durch 
die  an  ilnrem  Bord  befindlichen  Güter  getragen  werden  solle.  Sodann 
sollen  aber  diese  zwei  Drittel  in  Havariegrosse  über  das  Hauptschiff 
und  die  gesammte  Ladung,  sowie  ttber  die  Frachtgelder  vertheilt 
werden. 

67.  Doch  heisst  es  dann  Ord.  Art.  20  und  Code  Art.  427  in  f.  weiter: 
Si  le  navire  p^rit  avec  le  reste  de  son  ehargement,  il  n'est  fait 
aucune  r^paration  sur  les  marchandises  mises  dans  ies  aU^ges  quoi- 
qu'elles  arrivent  k  bon  port.  Ebenso  Hamburg.  A.  O.  22.  Art  12. 
Vergl.  oben  Nr.  VI.  letzte  Note. 
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d€r  Güter  Yerschiebeo,  bfe  d^r  Biiitrag  zur  Havariegtoss^  befahlt 
ist,  doeh  Ist  gewiss  die  Voraussetzung  des  Span.  Rechts  1.  c. 
Art.  964  zu  machen,  falls  der  Empfänger  nicht  genügende  Bürg- 
schaft leistet.  Sodann  darf  der  Rapitain  ebensowenig  wie  wegen 
Fracht-  als  wegen  Contributionsansprüchen  die  Güter  am  Bord 
zurückbehalten,  sondern  er  darf  sie  nur  auf  dem  Kai  mit  Arrest 
belegen  oder  sicher,  am  besten  gerichtlich  deponii^en.  Da  es 
aber  überall  gebräuchlich  ist,  die  Güter,  falls  nur  der  Empfänger 
im  lauten  Credit  steht,  alsbald  nach  der  Ankunft  auszuliefern, 
so  kann  man  den  Schiffer  nicht  für  des  Kaufmanns  Insolvenz 
und  dessen  schuldige  Contribution  verantwortlieh  machen,  wenn 
er  diesem  die  Güter  bona  fide  vor  Entrichtung  des  Beitrags  aus- 
geliefert hat  ••). 

Nur  wenn  der  Schiffer  in  Bezug  auf  die  Ablieferung  ein 
grobes  Versehen  beging,  also  z.  B.  ablieferte,  als  der  Bankerut 
schon  allgemein  vermuthet  wurde  etc.,  halte  ich  hier  den  Schiffer 
persönlich  für  verantwortlich  und  zwar  sowohl  gegenüber  den 
übrigen  Ladungsinteressenten,  als  seinen  eigenen  Rhedern. 

Die  Flüssigkeit  des  Grosshandelsverkehres,  die  Sitte  des  Credit- 
gebers,  welche  dabei  herrscht,  ist  so  gross,  dass  der  Schiffer  hier 
überall  vertrauen  darf  und  dass,  falls  dieses  Vertrauen  ohne 
des  Schiffers  Schuld  zu  Schanden  wird,  der  Schaden  nicht  vom 
Schiffer,  als  dem  blossen  Beauftragten,  sondern  von  den  Schiffs- 
und Ladungsinteressenten,  seien  letztere  die  Ablader  oder  die 
Empfänger,  getragen  werden  muss.  Denn  das  sind  hier  die 
eigentlichen  Speculanten,  die  Träger  des  Verkehres  und  möchte 
ich  hier  analogisch  die  Regel  anwenden:  casum  sentit  dominus, 
denn  das  Fehlen  des  Credits  ist  ein  Casus,  so  lange  der  Kapi- 
tain  kein  Versehen  dabei  beging.  Unserer  Meinung  ist  im 
Ganzen  Beneke  System  IV.  S.  152. 

Dass  der  Empfänger  eine  Havarieversehreibung  ausgestellt 
habe,  nützt  im  Allgemeinen  dem  Kapitain  wenig,  denn  durch 


Pothier,  cont.  d.  louage.  II.  §1.  Art.  4.  n.  134.  Das  ist  nach  Ste- 
vens 1.  c.  Art.  1.  in  f.  Engl.  Praxis.  Vergl.  Ordonn.  1681  Art.  21. 
(III.  8).  Prenss.  Recht  1.  c.  §  1895  mit  1889,  wo  aber  in  dieser 
Besiehung  keine  bestimmten  Angaben  gemacht  werden  und  eher 
das  Gegetttheil  h^ansgelesen  werden  kann.  -^  Pohls  1«  c.  748  ist 
anderer  Meinung. 


Digitized  by 


Google 


Kap«  VU.  RivMifQng  der  Havartegffwew  %n9.        W 

di^sea  Docmnent,  falls  es  oicht  durch  seine  Form  grossere  Reohle 
verschaiR,  verbindet  sich  der  Empfänger  bloss,  das  zu  bezaUen, 
wozu  er  ausserdem  schon  gesetzlich  verbunden  ist**). 

NöthigenfaUs  soI|  der  Kapitain  von  den  noch  nicht  abge- 
lieferten Gütern  soviel  gerichtlich  verkaufen  lassen,  als  zur  Gon- 
tributipn  und  zur  Deckung  der  durch  die  Verzögerung  der  Bei-^ 
tragszahlung  entstandenen  Kosten  noth wendig  acheint '®),  Siehe 
bereits  $  17!  und  172. 


§  179.    Werthausmittelung  der  contributionspflichtigen  Sachen '  !)• 

Die  verhältnissmässige  Deckung  der  durch  die  Havariegrosse 
entstandenen  Schäden  und  Kosten  soll  durch  alle  Schiffs-  und 
Ladungsinteressenten  gemeinsam  bewirkt  werden.  Der  Verlust 
und  die  Ausgaben  eines  jeden  Einzelneift  sind  mithin  von  AHen 
insgesammt,  aber  auch  von  den  unmittelbar  Betroffenen  und 
zwar  von  Jedem  im  Verhältniss  seiner  contributtonpftichtigen 
Sachen  zu  tragen  und  darnacli  zu  bestimmen,  wie  viel  ein  Jeder 
von  diesen  Schäden  für  sich  zu  tragen  hat  und  wie  viel  die 
unmittelbar  Betroffenen  an  Ei^schädigungen  erhalten.  Zu  dieser 
Berechnung  und  Vertheihing  muss  man  zwei  Factoren  als  noth- 
wendig  anerkernien;  1)  den  Werth  der  contributions- 
pflichtigen Gegenstände  und  2)  die  Grösse  des  zu  er- 
setzenden Schadens.  Erst  wenn  man  diese  Fundamente 
richtig  gesetzt  hat,  wird  man  die  aus  der  Havariegrosse  zu  ge- 
währende Entschädigung  jedes  einzelnen  Verletzten  richtig  be- 
stimmen können.  Von  der  Bestimmung  der  Grösse  des  Schadens 
soll  in  S  180  gehandelt  werden. 

Hier  ist  nun  vorzugsweise  von  der  Werthsbestimwung  der 
zu  contribuirenden  Masse  und  jedes  einzelnen  Bestandtiieiles 
derselben, zu  handeln.  Nach  $  173.  fg.  ist  klar,  dass  Schiff, 
Fracht  und  Gut  contribuiren  müssen.  Deren  Werthsbestim- 
muDg  scheint  nun  auf  Grundlage  der  bereits  $  176 — 178  ge- 
gebenen Erört^ungen  nicht  mehr  schwierig  zu  sein.    Dort  sind 


69.  Stevens  1.  c.  A>i  1.  in  f. 

70.  Span.  Recht  1.  e.  Art.  963.  Prevss.  JL  c.  S  1^95. . 

71.  Vergl.  besonders  Pi^bls  1.  c,  S.  736—739. 
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alle  speziellen  Factoren  der  Werthbestimmung  jedes  einzelnen 
contributionspflichtigen  Gegenstandes  angegeben.  Es  soll  hier 
nur  noch  die  Ausführung  der  Berechnung  angedeutet  werden. 

Wird  die  Richtigkeit  des  angegebenen  Werthes  bezweifelt, 
so  können  jedenfalls  die  Qbrigen  Interessenten,  auf  Kosten  des 
verlierenden  Theiles,  eine  gerichtliche  Taxe  durch  vereidete 
Sachverständige  verlangen  '*). 

I.    Der  Werth  des  Schiffes. 

Es  ist  nach  $  175  allerdings  als  Regel  des  gemeinen  See- 
rechts zu  betrachten,  dass  dieser  Werth  nach  dem  Zustande 
im  flafen  der  Ankunft  berechnet  werde.  Die  Schätzung  ge- 
schieht hier  am  besten  durch  Sachverständige,  die  dazu  speziell 
angestellt  sind  oder  für  den  besonderen  Fall  vereidet  werden. 
Von  dieser  Taxsumme  sind  1)  die  oben  $  175  angegebenen 
Summen  abzuziehen  und  ist  2)  der  Betrag  einer  nach  Entstehung 
der  Havariegrosse  (durch  particuläre  Havarie)  entstandenen  Be- 
schädigung, sowie  die  Slitage  hinzuzurechnen. 

Wo  die  Schätzung  des  Schiffes  nach  dem  Fundamente  seines 
Werthes  im  Abgangshafen  zur  Abgangszeif  geschieht,  da  ist 
die  Berechnung  schwieriger.  Siehe  $  175.  Denn  wenn  einige 
Seerechte  hier  bestimmen  '*),  dass  der  Schiffer  sein  Schiff  nach 
einem  Preise  setze  (anschlage),  wobei  dann  die  übrigen  In- 
teressenten die  Wahl  haben,  es  zu  dem  eingesetzten  Preise  zu 
behalten,  so  ist  das  nur  ein  Nothbehelf.  Aber  nach  den  bereits 
über  den  Werth  des  Schiffes  vorhandenen  gewöhnlichen  Docu- 
menten  kann  man  sich  füglich  nicht  richten.  Der  Bielbrief 
könnte  nur  für  die  erste  Reise  des  Schiffes  entscheiden.  Auch 
der  Kaufbrief  ist  nicht  selten  ungenau  und  könnte  doch  auch 
nach  mehreren  Reisen  nichts  mehr  beweisen.  Eine  genaue 
Abschätzung  auf  Grund  einer  Besichtigung  unmittel- 
bar vor  der  Abreise  wird  gesetzlich  nirgends,  soviel  ich 
weiss,  vorgeschrieben  und  ist  nicht  üblich,  kann  also  gewiss  nur 
selten  als  Fundament  herbeigeschafft  werden,  obgleich  sie  hier 


72.  Vergl.  Preuss.  Recht  II.  8.  $ 

73.  Siehe  S  175;  besonders  Wisby  Seer.  Art.  38;  Hms.  Seer.  VIII.  3. 
Schwed.  Seerecht  V.  cap.  W.  Danisches  Gesetzbuch  IV.  3.  Art.  lÖ. 
Lobeck.  Stat.  VI.  2.  Art.  3.  Hamb.  Stat.  II.  16.  Art.  2. 
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am  richtigsten  ist.  Dagegen  ist  die  Versicheningstaxe  in  der 
Regel  mir  in  Pausch  und  Bogen,  also  nicht  genau  genug,  um 
als  Anbaltepulikt  dienen  zu  können,  obwohl  dies  Fundament  in 
manchen  Ländern  nicht  bloss  üblich,  sondern  auch  gesetzlich 
angenommen  wird.  Siehe  $  175«  Nimmt  man  eine  oder  die 
andere  Werthsbestimmuog  an,  so  wird  von  der  Summe  1)  die 
Slitage  wenigstens  für  die  Reise  bis  an  den  Ort  der  Havarie- 
grossenoth ,  2)  jede  parttculäre  Havarie  vor  dem  Havariegrosse- 
factum  abzuziehen  sein. 

Doch  gibt  es  noch  einen  anderen  Ausweg.  Man  taiirt  das 
SchtfT  nach  dem  Werthe  bei  der  Ankunft  im  Abgangshafen.  Zur 
Taxsumme  rechnet  man  1)  den  Schaden  der  Havariegrosse 
selbst,  2)  die  nach  der  Zeit  der  Havariegrosse  zugestossene 
Havarie  und  3)  die  SHtage  wenigstens  von  Zeit  der  Havarie- 
grosseMth  bis  zur  Zurückkünft. 

IL    Der  Werth  der  Fracht. 

Dieser  ist  nach  den  Certepartien,  Manifesten  und  Connosse- 
menten  in  der'  Regel  leicht  auszumitteln.  Sonst  ist  durch  Sach- 
verständige nötbigenfalls  ein  billiger  Durchschnittspreis  festzu- 
stellen (S  128.  Bd.  L).  Von  dieser  Summe  ist  abzuziehen  1)  die 
Volkrfieuer  und  2)  die  etwanige  Frachtsumme,  welche  dem 
Schiffer  entgeht  von  Gütern,  die,  wenn  sie  geworfen  und  unter- 
gegangeh  sind,  nicht  contribuiren^  ferner  entgangene  Fracht  für 
yerleokte  Güter  etc.  Dagegen  ist  die  Fracht  für  geworfene,  zum 
allgemBlnen  Besten  verkaufte,  an  Räuber  und  Kaptoren  als  Ab- 
findungssumme gegebene  Güter  zu  contribuiren,  denn  diese  Güter 
werden  ersetzt  und  müssen  Fracht  zahlen. 

IIL    Der  Werth  der  Ladung. 

Der  Werth  der  Ladung  ist  nach  dem  Marktpreise  des  Be- 
stimmungsortes festzusetzen.  An  Europäische  grösseren  Handels- 
plätzen ist  dieser  leicht  durch  die  Mäkler,  an  der  Börse  etc.  zu 
.bestimmen.  Ist  dies  nicht  möglich,  so  wird  ein  Durchschni^- 
preis  i^wischen  dem  höchsten  und  niedrigsten  überall  als  mass-^ 
gebend  anzuseh^p  sein.  Am  besten^ ist  es  hier  allemal,  den 
Preis  der  Waare  im  heilen  Znstande  festzusetzen  und  darnach 
die  nach  $  177  und  178  zu  bemessenden  Abzüge  und  resp.  Zu- 
rechnungen zu  machen. 
▼.  K«Uenborn,  Seereobt  n.  14 
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Der  blosse  Affectionswerth,  den  einö  Sadie  gerade  für 
seinen  Besitzer  hat,  ist  zwar  hier  gewiss  nie  zu  berüekaicht^cai. 
Dagegen  versteht  es  sich  von  selbst,  dass  bei  Gegenständen  der 
Kunst,  bei  Antiquitäten  etc.  dieser  Kunst-  und  Antiquitäten^ 
werth,  nicht  aber  der  Preis,  für  welchen  man  rein  zufolltg  in 
dem  entlegenen  Nothhafen  der  Aufmachung  diese  Objecte  (näm- 
lich dann  gewiss  in  der  Regel  zu  Spottpreisen)  verkaufen  kann, 
heranzuziehen  ist.  Indessen  wenn  diese  Gegenstände  an  einem 
solchen  Orte,  gleichviel  aus  welchem  Grunde,  also  z,  B.  gerade 
um  einer  übermässigen  Schätzung  zu  entgehen,  oder  aus  Noth 
etc.,  sofort  wirklich  und  redlich  verkauft  werden,  so  spUle 
man  füglich  nur  den  Verkaufspreis  contribuiren  lassen.  Daffir 
scheint  die  Billigkeit  zu  sprechen,  besonders  da  es  bekanntlich 
oft  schwer  hält,  bei  angebotenen  Verkäufen  den  wirkliehen 
Kunstwerth  einer  Sache  zu  erlangen  und  n)an  sich  oft  mit  einem 
viel  geringeren  Preise  begnügen  muss. 


§  180.    Werthausmittelung  des  in  Havariegrosse  zu  ersetzenden 
Schadens  »*). 

Es  sind  hier  verschiedene  Arten  des  Schadens  und  der  Aus^ 
gaben  zu  unterscheiden. 

I.  Der  Schaden,  welcher  in  Unkosten  besteht,  welche  zum 
allgemeinen  Besten  von  Schiff  und  Gut  aufgewendet  sind,  el^- 
mittelt  sich  leicht  durch  die  Quittungen,  Belege  etc.  über  die 
verausgabten  Gelder  (z.  B.  extraordinäre  Lootsgeider,  Hafeni- 
gelder,  Reparaturausgaben  etc.)  und  sind  dabei  auch  die  Kosten 
der  Anschaffung  dieser  Gelder  mitzurechnen ,  als  Bodmerei- 
prämie,  Aufwechsel  etc. 

II.  Der  Verlast  des  Schiffers  an  Fracht  wird  in  Bezug 
auf  geworfene  Güter  bekanntlich  in  Havariegrosse  gedeckt.  In 
der  Regel  ist  dann  hier  die  ganze  Fracht  als  Entschlidigiing  zu 
zahlen  (§  176).  Indessen  wenn  die  ganze  Ladung  im  Nothhafen 
verkauft  und  somit  die  Reise  nicht  fortgesetzt,  hier  also  die 
Havariegross  regulirt  wird ,  darf  man  auch  für  die  geworfenen 
nur  Fracht  pro  rata  itineris  zahlen,   ganz  wie  dies  dann  auch 


74.  Vergl.  besonder«  Pohls  1.  c.  739-742. 
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für  ifie  nichtgewerfenen  geschieht.  Sonst  würde  der  Schiffer 
sieh  ohne  Grund  zum  Nachtheile  der  übrigen  Interessenten  be*- 
reichern. 

IIL  Bei  der  Berechnung  des  Havariegrossschadens,  insofern 
.er  sich  in  Verlusten  ood  Beschädigungen  an  Schiff  und  Güter 
sdocuBienlirt»  ist  eine  partieuläre  Havarie  und  ihre  Folge  gehörig 
von  den  SeesohUden  in  Folge  der  Havariegrosse  zu  unterschei- 
den. Freilich  Mngeo  oft  die  Facta  des  einen  und  des  anderen 
^Unfalles  so  zusammen  und  verskicken  sich  die  Ursachen,  Wir- 
kungen und  Folgen  des  einen  und  des  anderen  Unfalles  wie 
Schadens  oft  so  sehr»  dass  jene  an  sich  und  gemeiniglich  ein- 
flache  Unterscheidung  sehr  schwierig,  ja  eine  absolute  Richtig- 
keit derselben  nicht  selten  unmöglich  wird  und  man  sich  dem- 
nach Biit  einer  ungeßihren  Schätzung  begnügen  muss.  Pohls 
K.  c.  741  führt  z«  B.  folgenden  Fall  so  complicirter  Art  an:  £s 
ist  ein  Unwetter.  Ein  Schiff  wird  leck  (Havarieparticulär) ;  die 
Güter  werden  durch  eindringendes  Seewasser  sehr  beschädigt 
(dito);  der  Schiffer  muss  eine  Oeffnung  in  das  Schiff  hauen,  um 
dem  Wasser  Abfluss  zu  verschaffen  (Havariegross).  Um  über 
.dem  Wasser  zu  bleiben,  muss  er  ferner  stark  prangen:  wobei 
.dena  Segel  zerreissen,  Masten  brechen  und  die  Fugen  des 
Schifles  sidi  auseinander  begeben  und  durch  das  eindringende 
Wasser  die  GiMer  sehr  beschädigt  werden  (Havariegross).  Das 
Prangen  muss  eingestellt  werden.  Nun  bricht  ein  Windstoss 
einen  Mast  (H.particulär).  Um  diesen  los  zu  werden,  muss  der 
Schiffer  Tauwerk  zerschneiden  (Havariegross).  Das  eindringende 
Wasser  ninmit  überhand.  Um  das  Schiff  zu  erleichtern,  werden 
G&j^T  geworfen  (H.gross).  Dies  ist  in  der  Nähe  des  Landes. 
EiQ  Theil.  der  Güter  wird  geborgen,  doch  ist  Alles  vom  See- 
wasser verdorben  (durch  H.gross  oder  particulär?).  Nun  wird 
M»  Schiff  durch  den  Sturm  auf  einen  Strand  getrieben  (H.par- 
tk^jMr).  Davon  wird  es  aber,  trotz  bedeutender  durch  das  Abr 
hringen  bewirkter  Beschädigungen  wieder  abgebracht  (H.gross). 
Darauf  erreicht  es  endlich  seinen  Hafen.  —  Alle  diese  Ereig- 
nisse kennen  das  Schiff  an  einem  Tage  betroffen  haben,  in- 
dessen können  sie  auch  erst  nach  und  nach  auf  einer  Reise  von 
mehreren  Wochen  passirt  sein. 

•  Wie  viQl  hier  von  den  Beschädigungen  an  Schiff  und  Gut 
dem  Unfall  durch  Havariegross,  wie  viel  dem  Unfall  durch 
fHaiifariepartvciilär  uusf^tchreiben,  lässi  sich -in  der  Regel  durch 

14* 
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eine  eigentliche  Berechnung  nicht  genau  feststellen.  Es  iii  hier 
nur  eine  ungefähre  Schätzung  möglich ,  deren  annaherun^sweioe 
Richtigkeit  einzig  durch  einen  gewissen  Tact  und  durch  die  £r«- 
fahrungstQchtigkeit  der  die  Havariegrosse  aufmachenden  Sach- 
verständigen verbürgt  wird.  Diese  haben  die  mannigfaltigen 
Umstände  des  besonderen  Falles  in  ihrem  inneren'  und  äusseren 
Zusammenhange  möglichst  genau  zu  prüfen  und  darnach  den 
Havariegrossschaden  möglichst  richtig  zu  bestimmen,  namentlich 
im  Unterschiede  von  den  Verlusten  und  Beschädigungen  der 
Havarieparticulär. 

IV.  Die  Verluste  und  Beschädigungen  des  Schiffes 
werden  gewöhnlich  durch  Sachverständige,  die  dann  die  Regeln 
sub  ni.  zu  beachten  haben,  taxirt  und  nach  dieser  Taxe  ver- 
gütet. Doch  wird  dabei  überall  das,  was  z.  B.  im  Nothhafen 
wegen  Havariegross  wirklich  angeschafil  werden  musstOi  um  die 
Reise  fortsetzen  zu  können ,  zu  dem  Preise  zu  berechnen  sein, 
den  es  wirklich  gekostet  hat;  doch  bestimmen  einige  See- 
rechte  (S.  191.  §  177),  dass  die  bis  zur  Havariegrossenoth  bereits 
geschehene  Abnutzung  zu  berücksichtigen  sei  und  lassen  dess- 
halb  meist  ein  Drittel  der  ganzen  Summe  in  Abzug  bringen; 
freilich  ist  dabei  die  Voraussetzung,  dass  die  Geräthschaften  etc. 
neu  wiederangeschafll  sind  und  auf  der  anderen  Seite,  dass  das 
Schiff  selbst  und  namentlich  jene  Gegenstände  nicht  noch  neu 
waren. 

Uebrigens  lässt  sich  solcher  Schaden  auch  darnach  berech- 
nen, dass  man  die  zur  Wiederherstellung  nöthige  Snmme  als 
Fundament  annimmt.  Doch  ist  dann  die  bis  dahinnige  Abnutzung 
zu  berücksichtigen  und  etwa  überall  ein  Drittel  der  Kosten- 
summe abzuziehen,  falls  nicht  die  Geräthschaften  noch  ganz  neu 
waren  etc. 

V.  Bei  der  Ladung  ist  entwedet*  gänzlicher  Vel*lust  oder 
blosse  Beschädigung  in  Havariegrosse  eingetreten  und  darnach 
die  Entschädigungssumme  verschieden.  Quantität  und  Qualität 
der  geworfenen  und  sonst  abhanden  gekommenen  Waaren  wer- 
den regelmässig  durch  Vorlegung  der  Connossemente  oder 
nöthigenfalls  der  Facturen  belegt.  Code  de  commerce  fran^ 
Art.  415. 
1)  Gänzlich  aufgeopferte,  also  geworfene,  im  Nothhafen 

verkaufte,  an  Räuber  oder  Kaptoren  zum  Loskauf  gegebene 

Waaren  werden  überhaupt  zu  dem  Werthe  in  Havariegross 
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.^setzty  der  für  dieselbeo,  wenn  sie  heil  am  Löschplätze 
aDgekommeii  wären,  dort  bezahlt  wird,  alao  oach^dem  dor- 
tigen Marktpreise.  Doch  darf  dieser  Werth  nur  als  Funda- 
ment dienen.  Es'  darf  diesen  Ladungsinteresseoten  über- 
haupt nicht  mehr  ersetzt  werden,  als  sie  bei  der  wirkliehen 
Ankunft  ihrer  Güter  an  Werth  gehabt  hätten.  Demnach 
sjnd  die  Kosten,   welche   für   die  wirklich  angekommenen 

^  Güter  aufgelaufen  sind,  in  Abzug  zu  bringen,  damit 
sich  jene  Befrachter  nicht  auf  Kosten  der  Gemeinschaft 
grundlos  bereichern.^  Stehe  $  177. 78.  £rfolgt  aber  nach  dem 
bestimmten  Particultrrecbte  die  Schätzung  der  Güter  nach 
dem  Facturpreise,  so  ist  das  $  177  und  178  n.  I.  Gesagte  zu 
berücksichtigen. 

2)  Blosse  durch  Havariegrossenoth  erfolgte  Beschädigungen 
der  Güter  werden  dadurch  festgestellt,  dass  man  die 
Differenz  des  Werthes,  den  diese  Güter  im  beschädigten 
Zustande  jetzt  noch  wirklich  haben,  und  desjenigen  Werthes, 
den  sie  bei  heiler  Ankunft  jetzt  nach  dem  Marktpreise  haben 
würden,  aufsucht.  Doch  sind  jedenfalls  wiederum  von  die- 
sem Marktpreise  die  sub  1.  erwähnten  Kosten  abzuziehen, 
denn  der  Eigner  der  beschädigten  Waaren  hätte  ja  dieselben 
auch  gehabt,  wenn  die  Waaren  heil  angekommen  wären. 
Also  ist  nicht  der  Brutto-,  sondern  der  Netto -Marktpreis 
zu  nehpien.  Diese  Differenz  gibt  die  Grösse  des  th  Havarie- 
grosse zu  ersetzenden  Schadens  an.  Doch  sind  die  Güter 
nicht  bloss  in  Bavariegrosse,  sondern  auch  vor  oder  nach  dem 
GintHtt  der  letzteren  durch  partieuläre  Havarie  beschädigt, 
.00  ist  wiederum  der  Betrag  dieser  particutären'  Seeschäden 
von  jener  Differenz,  wenn  man  genau  sein  will^  in  Abzug 
zu  bringen.  Siehe  aber  das  Ende  dieser  Nummer,  sowie 
oben  n.  Vw  u*  VI.  hi  f.  S  1'78")V 

Wo  freilich  nach  den  Facturangaben,  also  im  Allgetoei-^ 
nen  nach  dem  kostenden  Preise  im  Abgangshafen  die  Güter 


75.  Das  Pretu».  Recht  1.  c.  S  1866  bestimmt:  Sind  Waaren  nicht  ganz 
verloren,  sondern  nur  beschädigt  worden,  so  werden  sie  auf  ge- 
ineinlschaftliche  Kosten  öffentlich  verkauft,  und  die 
daraus  gel5seten  Gelder  dem  Elgenthtimer  zugestellt;  ausserdem 
aber  wird  demselben  itt  Untenfchied  des  Werdies  der  Güter  iia 
.  '{httta  Znitettde  vargQtci. 
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in  Hayariegrosse  geschätzt  werden  und  contribuiren^  da  muss 
der  ßrjittowerth  zur  Berechnung  der  Beschäd^ungen  zum 
Grunde  gelegt  werden,  da  ja  auch  die  geborgenen  und  ganz 
geopferten  Güter  nach  diesem  Wertbe  contribuiren  sollen. 
Siehe  jedoch  $  177  und  178  n.  I. 

Der  Werth  des  Leckageschadens  ist  überall  von  dem 
Havariegrossschadenswerthe  in  Abzug  zu  bringen ,  denn 
er  wird  nicht  in  Havariegross  ersetzt,  obwohl  $  177  u.  178 
angedeutet  wurde,  dass  der  durch  Leckage  entstandene 
Minderwerth  der  Güter  wenigstens  von  dem  Contributions- 
werthe  abzuziehen  sei.  Dasselbe  mag  von  der  durch  initern 
Verderb  der  Waaren  entstandenen  Verschleehteraiig  über- 
haupt gelten,  wie  es  Preuss.  Recht  1.  c.  %  1880  ist 

3)  Wegen  geworfener  und  nachher  wiedererlangter  Sachen  ist 
Folgendes  zu  bemerken.  Es  ist  ihr  Werth  zur  Zeit  der 
Werfung  möglichst  genau  festzustellen  oder  wenigstens  wahr- 
scheinlich zu  machen,  dass  sie  zur' Zeit  der  Werfung  heil 
gewesen,  oder  es  ist  das  Gegentheil  zu  beweisen.  Im  ersteren 
Falle  wird  dann  ihr  Netto -Marktpreis  am  Löschplatze  ge- 
nommen und  von  diesem  der  Werth  im  Zustande  der 
Bergung,  sowie  die  Summe  der  Bergungskosten  abgezogen. 
Die  Differenz  gibt  den  Schaden,  der  in  fiavariegrosse  zu 
ersetzeji  ist.    Vergl.  auch  $  178  n.  V. 

Wegen  der  Contribution  so  geworfener  und  nach- 
träglich geretteten  Güter  Mehe  $  178  sub  n.  V.  u.  VL 

VL  Die  Kosten  der  Aufmachung  und  Regulirung  der  Ha- 
variegrosse sind  gleichfalls  auf  die  Summe  der  ganzen  Contri- 
bution zu  vertheilen,  so  dass  jeder  Interessent  im  VerbäUniss 
seines  Beitrags  zur  Totalsumme  der  Contribution  einen  Theil 
dieser  Kosten ,  wie  überhaupt  aller  anderen  Schäden  >und  Ver- 
luste trägt. 

S  181.    Aufmachung  der  Havariegrosse. 

Zur  Bestimmung  1)  der  von  den  Schiffs-  und  Laduqgs^ 
Interessenten  zu  leistenden  Contribution,  2)  der  in  Folge  der 
Havariegrosse  geschehenen  Verluste  der  einzelne«  Intereasenten, 
endlich  3)  der  denselben  in  Havariegross  zu  gewährenden  Ent- 
schädigung ist  eine  förmliche  Rechnung  aufimmacheB^  in  wtldier 
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jene  beiden  ersten  Factoren  der  Beiträge  und  der  Schäden 
wesentlich  sindi  um  die  in  Havariegrosse  zu  zahlende  Ent- 
schädigungssumme der  einzelnen  Interessenten  zu  bestimmen. 
Diese  Vertheilungsrechnung  heisst  Dispache'*)  und  die  Sach- 
verständigen, welche  dieselbe  aufmachen,  werden  Dispacheurs 
genannt. 

Es  ist  das  ein  einfaches  Reguladetriexempel.  Also  z.  B.  die, 
Contributioussumme  beträgt  20,000  Thaler.  Die  Summe  aller 
Schäden  und  mithin  der  Schaden  eines  jeden  einzelnen  SehifiTs*- 
und  Ladungainteressenteu  ist  durch  die  Summe  aller  Havarie- 
grosaebeiträge  (Contributionen),  also  durch  die  Beiträge  jedes 
Einzelnen  und  namentlich  des  unmittelbar  BetrofTenen  selbst  zu 
tragen.  Demnach  sind  jene  5000  Schäden  auf  die  Contributions- 
summe  von  20,000  zu  vertheilen,  so  dass  also  von  jeden  Vier 
Thalern  Contributionssumme  ein  Thaler  der  Schadenssumme 
getragen  werden  muss,  oder  was  dasselbe  ist,  die  Contributions-  . 
summe  hat  25  Procent  ihres  Werthes,  also  jeder  contributions- 
Pflichtige  Interessent  hat  25  Prozent  seines  Beitrags  zur  Deckui^ 
des  Schadens  herzugeben  ond  aus  dieser  Gesammtsumme  wird 
der  Schaden  jedes  Einzelnen  gedeckt  Da  aber  der  Beschädigte 
selbst  zur  Deckung  mit  beigesteoert  hat  und  zwar  im  Verhältniss 
seines  Beitrages  zur  Totalsumme  der  Gontribntlon,  so  empfängt 
er  in  Wirklichkeit  so  viel  weniger  an  Entschädigung,  als  er  oben 
in  den  25  Procent  seines  Beitrags  geopfert  hat.  Der  Beschädigte 
soll  ja  von  den  übrigen  Interessenten  nicht  schadlos  gehalten 
werden,  sondern  es  sollen  nur  alle  Interessenten  allen  und 
jeden  Schaden  gemeinsam  tragen,  damit  er  den  einzelnen  un- 
mittelbar Betroffenen  nicht  allzu  sehr  drücke.  Es  ist  aber  der 
grosse  Unterschied.  Der  Verletzte  zahlt  zwar,  empfängt  aber 
auch  wieder.    Der  Nichtverletzte  zahlt  nur  und  empfängt  nichts. 


76.  Aus  dem  Spanischen  Despaeho,  dem  Französ.  d^p^che,  promte 
expedition,  eine  ichleui^ige  Abfertigung  der  Havarien.  Die  Dis- 
pacheurs machen  auch  den  Seeschaden  bei  Assecuranzf^lllen  auf. 
Qint  Weytsexv  in  seinem  Tractat  van  avarijcn  §  22  und  28  nennt 
die  Dispache  auch  Retule,  welcher  Name  wohl  daher  rührt,  dass 
sonst  unter  die  Dispache  das  Wort  Retulit  gesetzt  wurde,  als 
Zeichen  der  geschehenen  Berechnung.  Vergl.  Langenbeck  L  c. 
S.  192.  93. 
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S  182.    Beispiel  einer  Dispacherechnung  '0- 
I.  Erzählmig  des  Havariegrossefalles. 

Das  Schiff  Ali ne,  welches  am  25.  April  nach  Martinique  gesegelt 
war,  ward  am  27.  von  einem  Sturme  ergriffen  und  sah  sich  genöthigt, 
Waaren  und  Schiffsgeräthe  zu  werfen.  Um  seine  Schaden  auszubessern 
und  seine  Verluste  an  Schiffsgerathen  zu  ersetzen,  lief  es  am  28.  Apvil 
in  Corunna  ein  und  hielt  da  bis  zum  28.  Mai  an,  an  .welchem  Tage  es 
abging,  um  seine  Beise  fortzusetzen.  Am  10.  Juni  wird  es  von  einem 
Corsaren  angegriffen.  Nach  zweistündigem  <jefecht,  in  welchem  der 
Seeofficier  P.  getödtet  und  der  Matrose  L.  eine  Schusswunde  erhielt, 
an  deren  Folgen  er  nach  20  Tagen  starb,  musste  sich  endlich  das  Schiff 
an  den  Corsar  ergeben.  Dieser  gab  es  wieder  gegen  ein  Lösegeld  in 
Waaren  frei.  Auf  seiner  Weiterreise  machte  am  21.  Juni  wieder  ein 
Corsar  Jagd  auf  dasselbe.  Man  setzte  das  Boot  aus,  um  zu  retten,  was 
zu  retten  war.  Doch  abandonnirte  darauf  der  Kapitain  das  Boot  und 
setzte  alle  Segel  an;  um  durch  die  Flucht  dem  Feinde  zu  entgehen.  Der 
Wind  zerriss  ihm  zwei  Segel  und  zerbrach  einen  Mast.  Doch  gelang 
die  Flucht.  Das  Schiff  kam  nach  diesen  verschiedenen  Unfällen  in 
Martinique  an. 

Die  Aufmachung  der  Schaden  und  der  Contribution  wird  nun  hier 
folgende  sein: 


n.  Aateachang  der  Schäden  and  Kosten  der  Havariegross. 

Francs. 

1)  Werfung  diverser  Schiffszubehör  wahrend  des  Sturmes 
und  Seeschäden  in  Folge  von  Oeffnungen,  welche  zur 
Erleichterung  der  Werfung  in  das  Schiff  gehauen  wurden         5,000 

2)  Werfung  von  Sachen  des  A.,  die  abzüglich  der  schuldi- 
gen Fracht  taxirt  sind 10,000 

Transport      .      ,      .       15,000 


77.  Nach  Pardessus  I.  c.  749  doch  mit  einigen  Verbesserungen.  Ich 
wählte  gerade  dieses  Beispiel,  weil  es  recht  viele  Details  anschaulich 
macht.  Bei  Magens  (Versuch  über  Ass.,  Hav.  etc.  Abschn.  II.) 
stehen  22  Assec-  und  Havariefälle  nebst  deren  sehr  detaülirter  Auf- 
machung, auch  noch  einige  im  Anhang;  ebenso  bei  Langenbeck 
1.  c.  S.  206  ff 
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Francs. 

Transport      .      .      .       15,000 

3)  Werfui^  yon  9  Fass  Weis  dM  B.,  die  iwar  am  Orte 

der  EiniadiiBg  li;00O  Frs.  Werth  gewesen,  aber  vor  iter 

Havariegrossenoth  durch  Leeka§e  und  fivrarie  gelitten 

hatten  und  demnach  nacbf  Absug  der  Fraeht  nur  taxirt 

werden  zu ^      .      .         9,000 

'  4)  Der  Werth  Ton  10  BaUen  Leinwand  an  C.  gehörig,  die 
einen  TheH  seines  Gates  von  50  Ballen  ausmachen  und 
'  die  geworfeil  wurde«,  na^  Abzttg  der  Fracht  taxirt  auf        4,500 
'5),  Schäden,   welche   die  Waaren  Ton  D.  bei  obbesagter 

Werfung- gelitten 2,500 

6)  Werfung  von  25  Ballen  Tuch  von  E.,  die  zwar  30,000 
Frs.  nach  ihrer  wirklichen  QuaKt&t  werth  sein  sollen, 
hier  aber  nur,  nach  der  im  Connpssf nuent  angegebenen 
Qualität  abg^chiltzt  werden .       25,000 

7)  Werfimgiicin  8  :Fas8'2ttekerr  der  Hüfte  der  Ladmig  vdn 
16  Fass  d4s  F«,  dib  jswar  nach  4itg  fialschea  Ai^abe  im 
Connossement  einen  Werth  v.on  15,000  Frs.  haben  aoUcA, 

aber  im  ^rküehkmt  nur  taxirt  sind  auf     ...      .       10,000 

8)  Werfung  von  1  Fass  Tabak,  dem  Theile  einer  Ladung 
von  6  Faaa  des  O«,  die  auf  dem  Verdeck  lagten  und 
welches  Fass  also  nicht  bezahlt  wird    ....'.  **-  ' 

9)  Verlust  geworfener  Kriegs-  und  Afnndvorritlie  .      »      «•        1,000 

10)  für  den  Mast,  welcher,  nachdem  er  zum  Theil  durch 
dien  Sturm  zerbrochen  war,  dann  g&nzfidi  gekappt  und :. 
über  Bord  geworfen  werden  musste,  abgescfaStzt  nach 

seinem  Werthe,  d^n  er  bei  dem  Bruche  hatte  .      .  1,000 

11)  Heuer  und  Kost  der  Seeleute  während  der  Liege  tags  in 
Corunna   , ,        1,000 

12)  75  Fass  Wein  des  H«^  ^eldi^  ^m  Abfindung  dem,  Corsar 
am  IQL.Juni  gegeben  wurden,  abgeschätzt  nach  d^  im 
Connossement  angegebenen  Qualitäten  zum  laufenden 
Preise  in  MartiniiiUA.  li'jl20OFts.,prtf  Fasa^  betragend  in 

Total  ^irf^stlgUcK  der  Fracht  k  200  Frs.  pr.Fas»    .:  l  ;  .       75,000 

13)  Gold-  tttt^d  Sllberwäareh  deir  I;,-  ««felehe  gleiclsfalte  i^um 
Behufe  der  eben  genannten  Abfindung  gegeben  wurden, 
abgeschätzt  zu    ,      .      .      .      .'     .      .      .      .      .      .     125,000 

14)  Gage  von  dem  Seeofficier  P.,  welcher  im  Gefecht  ge- 
blieben, vom  9.  Juni  bis  24.  Juli,  an  welchem  Tage  die 
^euer  der  ganzen  Mannschaft  erst  aufgehört  hat  Diese 

.;f      iT  Transport  .      .     269,000 
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1  Transport 

Gage  küttinit  deashalb  in  HaFariegross^  weü  der  Kapi« 
tain  (9ß[  den  gebliebenen  P.  in  der  Zwisobenzeit  einen 
andere  Mans  aigeateUt  h«l  225 

15)  Kosten  der  VerpAeipLing  des  Matrosen  L.,  der  aa  seinen 
Wunden  gestorben  und  nicht  ersetzt  worden  ist      .      .  200 

16)  Für  das  Boot,  das  am  21,  Juni  abandonnirt  wurde .      .        2,000 

17)  Für  den   zerbrochenen  Vast   und  überhaupt  fär  die 
Sch&den  des  Prangens  bei  der  näffilichen  Gelegenheit  .     .    1,000 

18)  Kosten  der  üj^ertise  und  der  Taxation      .      •      .  575 

TotalTerlust     «      .     ..     273,000 

HL  Anfmachniig  der  G0Btiibu^ii3iilUehtig;eii  GegeasUnde« 

1)  Das  SchHf«   abgeschfttzt  zu  110,000  Francs,  ccnstribuirt 

(nach  Franz.  Recht)  zur  H&Ifte     ;    ' .      .      .      .      .       55,000 

2)  Schuldige  Fracht,  nadi  den  Cert^ärlien  und  €onno8se- 
menten  57,000^  woTon  (nach  Franz.  Recht)  die  fiUlfte 
contr&nirt 28,800 

3)  Taxirte  Schftden  und  Verluste,  welche  daa  Sehiff  laut 
1,  10,  15,  16,  17  der  Schäden^Auftnachung  erlitten,  mit 
Ausnahmen  Art.  9,  11  und.  14;  die  nicht  contribnirai  9,200 

Totalwerth  descontributionspflichtigenRhedereigeQthiims  93,000 
.  4)  A.  für  seine  geweyrfeneki  Waareni  abzüglich  äer  Fracht, 

taxirt  au£       .      ...,,<      .      ....      ,       lOjOOD 

5)  221^  FassH  Wein  dea  B.,  da  der  Rest  geworfen, , 

wurde  taxirt  zu ^500 

Taxation  von  9  Fass,  die  geworfen  wurden; 

siehe  Art.  3.  ^ub  II 9,000 

31,500 

6)  40  Ballen  Leinwand  des  C,  Rest  Ton  50  18,000 

Taxation  der  10  übef  Bord  geworfenen  BiAen 

Oant  Ili  4.)     ......     .  4,500 

22,500 

7)  Taxation  toü  25  geworfenen  Billen  Tach  des 

D.  Oaut  II.  6t)  .  .  ;  .  •  .  .  .  28^000 
Für  die  übrigen  4Q  BaUfln^^Uxi?^  aaish  QwaUMI       58t/M)Q 

78.000 
%)  Waaren  des  E.,  taxirt  nach  Connossementen 
und    Facturen   im  Zustande,   wie  sie  durch 
Havarie  bei  Werfung  gelitten       ,      .  .        60,000 

Taxation  dieser  Havarie  flaut  11.  5)  .      .  2,500 

62,500 
Transport     .  .     297,500 
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TraiMp6Tt     * 
B  Fbm  Zvdtei';  Rest  der  Ladung  von  1&  Ftiss 
des  F.  und  nach  der,  von  ihm  im  Connosse- 
ment  falsch  angegebcncD,  benereii  Qaatitit, 

eingebracht  mit tbfiG^ 

Verlust  der  acht  geworfenen  naefa  ihl*em  wah^ 

ren  Werthe 10,000 


FdOMa^ 
897,d00 


25,000 


5  Fass  Tabak  dtt  0.|  auf  d«n-  Verdeck  geladen,  cor- 
tribuhrCD,  obgleich  dem  G-  für  das  sechste  geworfttne 

(laut  IL  8)  vergütet  fiM,  naoli  der  Taxe  ....  7,500 

Beitrag  der  Weine  des  H.  (laut  II.  12) 75,000 

WerA  des  Gold-  und  Sübennamn  des  J.  (laut  II.  13)  125j900 

Waaren  ton  K.,  taxirt  ai 16,000 

Totalsumme  «des  eontributiönspflichtigen  Eigenthums  546,000 


lY.  Procentberechiong. 

Der  Statut  der  erlittenen  Verluste  betrigt- 213,000  Pra.    Die 
Taxation  aH^s  Oontributioi«|iAl^tige»  546v000TrB^  Folgich  contribuirt 
jedes  cbntributionspfliehtig«  Olo^t  na  50%  seines  Werthes,  nämlich: 
Das  Schiff  50%  von    93,00Oax<46^ö0Q  Frs^. 

A.  -w       *      \f»M^    5,090    ^■ 

B.  ^      ^      31,500  n  15,750    « 

C.  n       n      22,500«  11,250    ^      -  . 

D.        fi     n    ro>wo«  aiuno  ^ 

E.  *   «   62,500  n  31,250  , 

F.  n     n   25,000  n   12,Ä00  « 

G.  ^  n  7ÄM)W  3,150  , 
H.  :.  i.  70,000 «  37,500.  „ 
I.  «  ,  126,000  «  62,500  , 
K.-  «  n  16,000  „    8,000    , 

Totalsumme  .  .    273,000  Prs.    ' 


T«  Abredami^»  •    > 

Ditse  wird  natürlidi  nithf  so  gemacht,  dass  nun  wirklich  die  Con- 
tributionssumm^n  erst  ganz  haar  eingezahlt,  sodann  die  zu  lersetzenden 
Verluste  jedes  Einzelnen  abgezogen  und  zurtlckbezahK,  die  R^ste  aber 
innebehalten  werden.  Diles  würde  sehr  weitMufig  sein.  ¥lelttehr  ISsst 
nM»'41berhattpt  nur  jwt  Re^  der  Gontributionisnmme»  welche  nach 
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AImng  der  Jedem  in  Havariegrosse  zu  gew&hrenden  EntschUdigimg 
noeh  terbleiben,  von  Je4em  h^Ar  zahlen.  Wer  allerdings  nichts  zu  er- 
setzen bekommt,  der  mvas  seine  gwwe  qontwIwKipnsswime  haar  ein- 
zahlen.                                                                  Feanca.    Francs. 

Pas  Schiff  schuldet  Ittr  ieuieii  AatheU  «&  der. 

Owljdbution   ........*  4iW00 

Es  kommt  ihm  a»  QuU  ImA  4rt.  1»  }0,  15, 

1^17^subII. Q»MO 

Es  zahlt  demnach  heraus  .      •             37,000 

A.  hat  Ah»  die  durch  Wtvlimgfeiütienen  Scfaidtn 

zQ'fördem      .   •  ;    -;     *     .     •     .     .  ICVOOO 

Sein  AnAeil  an  der  Oon«rib«tioti  betriflfl  ••  5>0iQ 

'                                            *  .     I      Er  .enpfkttgt  .      •      .    •    ^NO 

B.  schuldeit  ftr  seinen  An^U  an  der  ContrUmtioh  >  Ibjl^ 
Dagegen  erhält  er  für  HaTariegross^ .      .  9,060      ' 

Br^aWi  heraus  »      .     ,        0,750 

C.  schuldet  für  Contribution 11>250 

Dagegen  kommen  ihm   iu  Havariegjrosse   zu 

Gute  ......:...  4,500 

Er  zahlt  heraus  .      .      .        0,750 

D.  schuld(eV.rar  Oontributioa  ...      .      .      .  39,060 

Sein  Guthabeh  in  Hnvariegrosse  bettttgl .      . .  25,000 

Er  zMt  hemus  .      .      .       14,6QD 

E.  schuldet  für  Gontribation      .      .      .      .     .  31,250 
Dagegen  kommen  ihm  in  Huvtriegross  zu  Gute  2,500 

£r  zahlt  heraus  ...      .      28,750 

F.  hat  beizutragen    ;   :  .      .      »^ -      .  12,500 

Davon  geht  seinOuißiaben  in^avariegross  ab  10,000 

..        /Br  zahlt  heraus  .      .      .        2,500 

G.  hat  zu  contribuiPte'  l  «...      .      -      .  3,750 
Da  ihm  aber  nidilain  Hävanegrosserechnung 

zu  Gute  IjLomlttt,  te  Ji>etahit  er  diesen  Bei- 
trag ganz..  •  •  '- 

Br  zahlt  heraus  .      .      .        3,760 

H.  hat  für  Havaoe,  ^14  f43Hrdem   ,      ..    .     ;.      .  75,000 

Dagegen  contribuirt  er 37.500 

Er  empfingt  .      .      .      37,500 

I.   hat  für  Havarie  zu  fordtim  v      .      ,      .      .  125,000 

Dagegen  hat  er  zu  contribuiren  ....  62,500 

Erempfihigt  .      .     ,      6%500 

,.  K.  hat  zu  contribuiren    .    t«      •      •      •     ^     •  .     8>P00 
Da  i^,mchts  ii^  Hav^i^gross  zu  Gute  kommt, 

,  49  hi|t  er  diesen  3«iti:ag  ganz  zu  liefern. . 
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Der  Werth  der  Verluste  und  Havarien  ?on  Sachen,  welche  keiner 
Contribntion  unterworfen  aind,  muss  ebenfallt  gans  aus  der  Gesammt- 
masse  der  Contribution  erhoben  weffien.  Denmach  werden  auf  diese 
Ifasse  auch  abgezogen  und  somit  vergOtet: 

1)  iGHr  LOluMing  der  Bquipage, (laut  Art.  11  u«  14  si^  il.)  1,225. Frs. 

2)  für  Kriegs-  und  HuAdrorrsth  (laut  Art.  9  sub  U.)  .    .  1,000    » 

3)  iftr  Eaqpertiae-  und  TaxatioAskosten  .......     575    » 


Tl.  Summarische  Wiederholung  der  eirecti?eii  Beiträge. 


Hier  sind  also  alle  diejenigen  nicht  zu  erwähnen,  welche  entweder 
gar  nichts  contribuSren,  oder  welche  wenigstens  mehr  empfangen,  als 
sie  contribuiren^  also  effVctir  nichts  contribuhren. 


Das  Schiff  Air 
B.     . 
O.      • 
D.     . 
K.     . 

F.  , 

G.  • 
K.     . 

Totalsnmme 


37,300  Frs. 

6,750  . 

«rTÖOr  w 

14,000  » 

28,750  n 

2,500  , 

3,750  . 

8,000  n 

107,800  Frs. 


m 


4ir  «fllMlIm  Augalii. 


An  A.  für  . 
J^U.  .  . 
An  I.       .      . 

Für  Munition 
FUr  Löhnung 
Ezpertisekosten 

Totalsumme 


5,000  Frs. 
37,500    , 
62,500    « 

1,000    n  . 

1.225    n 
575    « 


107;800  Frs. 


niL  Redieiiprtbe. 

Da  die  teaaie  der  effeq^»  BeitrILge  der  Summe  der  effc#ti]irfn 
Aui^aben  gleich  ist,  so  fpigt  daraus,  dass  die  j;anze  obige  Berechnui^ 
richtig  ist 
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$  183.    N«t«r  der  Diipacke. 

L  Die  Aulmaehung'der  Dispache  4arf  zwar  Jeder  einzelne 
Interessent  selbst  machen  und  namentKeh  darnach  aeine  Forde- 
rungen gegen  die  Anderen  bestimmen.  Aber  es  wird  dergleichen 
Privatrechnung  nicht  viel  helfen.  Es  würden  überall  leicht 
Streitigkeiten  entstehen.  Oesshalb  ist  eß  denn  durchaus  gewöhn- 
lich,, die  ganze  Dispacherechnung  einem  oder  mehreren  Sach- 
verständigen aufzutragen.  Auch  gibt  es  an  vielen  Seeplätzen  in 
dieser  Beziehung  angestellte  Personen,.  Dispacheurs.  Siehe 
%  172  i.  f.  Sie  werden  entweder,  von  den.  Interessenten  oder  den 
Gerichten  für  den, einzelnen  Fall  herangezogen.  Holland.  Recht 
Art.  724. 

II.  Der  Kapilain  ist  nach  manchen  Seerechten  verpflichtet, 
den  Havariegrossf^ll  namentlich  bei  seiner  Ankunft  sofort  den 
Gerichten  zur  Anzeige  zu  bringen  und  veranlassen  denn  diese 
wohl  die  Aufmachung.  Doch  wird  man  eine  gerichtliche  Auf- 
machung nicht  für  nöthwendig  halten  dürfen.  Aber,  wohl  zu 
merken,  jede  Dispache,  die  niöht  gerichtlich  bestätigt  ist,  ist  nur 
ein  Gutachten.  Die  Parteien  sind  daran  nicht  gebunden, 
sondern  können  eine  gerichtliche  Untersuchung  und  Feststellung 
der  HavariegrosMiBpnlclie  i^eriangtii...J)a8  Spaiifeche  Recht  1.  c. 
Art.  961,  das  Holl.  Recht  1.  c.  Art.  724  bestimmen  sogar  aus- 
drücklich, dass  dre  Vertheilung  der  Havariegposs  erst  dann  in 
Kraft  tritt,  wenn  sie  durch  das  die  Aufmachung  der  Havarie 
erkennende  Gericht  genehmigt  ist 

Die  Dispache,  welche  von  Privatleuten  rein  privatim  aufge- 
macht ist,  ist  natürlich  fürs  Erste  ohne  bindende  Kraft,  es  sei 
denn,  dass  diese  Dispacheurs  als  Schiedsrichter  bestellt  seien. 
Indessen  wenn  einmal  die  Parteien  sich  die  privatim  aufgemachte 
Dispache  haben  gefallen  lassen  und  die  Vertheilung  auf  Grund 
derselben  wirklich  erfolgt  i^  80  köuAQa  nun  nur  noch  gewöhn- 
liche Entschädigungs-  oder  Delictsklagen  (wegen  betrügerischer 
Aufmachung  ete.)  angesteilt  werden  und  zwar  erstere  gewiss 
ntif  gegen  j^den  einzelnen  Interessenten  pro  rata. 

Die  durch  einen  angestellten  Dispacheur  oder  durch  ge- 
richtlich anerkannte  Sachverständige  aufgemachte  Dispache  ist 
zwar  vorläufig  für  die  Parteien  als  bindend  anzusehen.  Indessen 
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kann  doch  darch  den  Widerspruch  des  einen  oder  des  anderen 
Interessentoi  auch  hier  die  wirkliche  Verlhellüng  aufgeschoben 
werden.  Nöthigenfalls  bat  sodanin  das  Gericht  über  die  Rieb- 
Ugkeit  oder  Unrichtigkeit  des  angefochtenen  Theüs  der  IHs- 
pache  zu  entscheiden  und  ist  die  Oispache  nach  Massgabe  der 
geridititchen  Entscfaetdang  abiuHndern.  Diese  Macht  hhiss  mtei 
dem  Richter  selbst  gegenüber  Sachverständigen  beilegen.  Pre^ 
lieh  wird  der  Richter  wohlthun,  zavor  noch  besondere  Auf- 
kiäruD^n  Ton  diesetti  Dispacheur  oder  auch  von  einem  anderen 
Ober  solche  streitige  Funkte  zu  fordern,  deren  richtige  Be«ir- 
iheilung  gerade  ein  sachverständiges  Urtheil  zu  verlangen  scheint. 

III.  Die  Dispachereohnung  muss  aufgemacht  werden  auf 
Grund  der  factischen  Ereignisse  der  Havartegross  und  der  l^o-- 
euoiente,  welche  diese  Facta  bekräftige«.  Das  ist  namentlich 
das  Journal  und  die  Verklarung.  Bevor  die  Yerklaro^ 
beeidigt  ist^  sollte  kein  Dispacbeor,  mag  emiin  vom  Ge- 
richt oder  von  den  Privaten  ernannt  sein,  auf  ilw  fusaend  eiile 
Biapacbe  aufBinthen;  denn  vor  der  Beeidigung  bilden  die  An- 
gaben der  Verklarung  i^oi^all  noch  kein  von  den  Parteien  an- 
zuerkenncaides  Fundament  Cur.  die  Wahrheit  der  Uavariegros»- 
ereignisse  und  für  die  Sicherheit  und  Richtigkeit  der  Dispache- 
rechnung.  Kann  die  Verklarung  aus  besonderen  Gründen  nicht 
mehr  beeidigt  werden  oder  liegt  überall  keine  Verklarung  vor, 
sind  mitbin  andere  Beweismittel  fQr  die  Havariegross  heran- 
zuziehen, so  hat  zuvor  das  Gericht  diese  letzteren  zu  prüfen, 
falls  wenigstens  nicht  alle  Interessenten  dem  Dispacheur  diese 
Befugniss  zur  Prüfung  ausdrücklich  einräumen  und  falls  nicht 
überhaupt  die  Aufmachung,  gleichviel  aus  welchem  Grunde, 
gerichtlich  gemacht  wird. 

IV.  Wesentlicher  Bestandtheil  der  Dispache  ist  die  Berech- 
nung der  Schäden  und  Kosten,  welche  in  fiavariegrosse  er- 
setzt werden.  Wenn  die  einzelnen  Punkte  nicht  ganz  einfach 
sind  und  nicht  die  Richtigkeit  so  zu  sagen  in  die  Augen  springend 
ist,  so  hat  der  Dispacheur  überall  die  Motive  seiher  Berechnung 
in  der  Aufmachung  selbst  bei  jedem  einzelnen  Posten  anzugeben. 
Auch  versteht  es  sich  von  selbst,  dass  der  Dispacheur  neue  Be- 
lege fordern  müsse,  wenn  er  auf  Grund  der  bisherigen  Belege 
keine  Berechnung  aufstellen  zu  können  glaubt.  Sind  aber  keine 
weiteren  Belage  aufzutreiben,  so  ward  er  sich  mit  einer  auf 
Billigkeit  ruhenden  Wahrscheinlichkeitsrechnung  allerdings^  be- 
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gnügen  müssen;  die  Annahtne  des  Gegeniheils  irürde  zu  un- 
nützen Weitläufigkeiten  und  doch  zul^zt  nolhgedrun^en  zu  deni- 
selben  Resultate  führen.  Im  Zweifel  hat  freilich  das  Gericht  ru 
eatecbeidefl,  0h  neue  Belege  nöthig»  ob  sie  noch  vorhanden  od^r 
sie  mö^icher  Weise  noch  herbeigesohafilt  werden  können  etp. 
Der  Dispacheur  hat  die  authentischen  Bdege  siBiner  Aufmachung 
und  Berechnung  beizulegen.  Ueherhaupt  muss  er  Alles,  was 
S  180  gesagt  ist,  genau  berücksichtigen. 

y»  Nicht  minder  wesentlich  ist  die  Berechnung  dar.  eon- 
träM:itionspflicbtigen  Capitalien  und  der^n  Totalsumme.  Stehe 
$  179. 

VI.  Sodann  ist  die  Procentreohnung  als  .«In  noth wendiger 
Bestandtheil  zu  betrachten.    Siehe  $  18L  . 

VII.  Auf  Grund  diesejr  Fundamente  wird  dann  die  Suniafe 
der  effectiven  Betträge  bestimfi»t.  Sie .  besteheü'  in  den  nach 
D.  VL  gefundenen  Procenten  der  bontribütionspflicht^en  Kapi- 
talien eines  jeden  Interessenten.  • 

VIIL  Endlich  ist  auf.  Grund  dieser  Fundamente  die -Summe 
der  effeetiven  Ausgaben,  also  der  Gelder  zu  i^erechnen,  welche 
baar  an  die  zur-£ntschädigung  berecbtigten  Interessenten  aus^ 
gezahlt  werden  müssen. 


S  184.    Bezahlung  der  Havariegrossse  '^). 

Der  Schiffer  ist  nach  den  meisten  Seerechten  ausdrücklich 
verpflichtet,  im  Ankunftshafen  sobald  als  möglich,  ja  biswellen 
unter  Bestimmung  einer  kurzen  Frist  nach  der  Ankunft,  die 
Havariegrosseregulirung  zu  veranlassen.    §  18ä  n.  II. 

Jeder ,  Interessent  ist  natürlich  verbunden,  seine  Beitr^e  zu 
zahlen. 

Bei  einer  Beschädigung' des  Schiffes  in  Havariegrosse  darf 
unstreitig  der  Schiffer  den  Beitrag  eines  jeden  Ladungsinteressen- 
ten einfordern. 

Nach  Römischem  Recht  hatte  der  Eigenthümer  geworfener 
Güter  gegen  die  Ladungsinteressenten  keine  direc^e  Einige,  son- 
dern musste  sich  an  den  Schifler  halten,  diesen  mit  der  Klage 


78.  Vergl.  btreita  oben  $  171  und  $  17*,  $  17S  n.  XI,,  «oWie  Pohls 
Lc«.8.  747ff. 
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mm  dem  Mtelhooiilracte  foelaogeo,  uDd  erst  der  Schiffer  kotifiCe 
4ie  übrigen  Ladmigsuiteresseaten  wiederum  mit  der  Klage  aus 
dem  MiethcoDtraete  herantiebe&'V*).  (Aueb  die  Quellen  desSee^ 
rechts  im  Mittelalter  scheinen  noch  der  vorliegenden  Ansicht  tu 
sein,  dass  zvniohst  eine  Forderung  an  den  Schiffer  statthabe. 
Heuttfolage  scheint'  es  aber  nicbl  ameüelhaft,  dass  die  Ladungs* 
Interessenten  eine  directe  Klage  gegen  einander  aus  der  Havarie- 
grossegemeinBclttft  nsd  deren  Folgen  haben  *^). 

N^c^  den  meisten  neueren  Seerechten**)  liegt  es  dem  Ka- 
pifaifl  aber  )Db,  die  Hkvarie  beizutreiben  und  ist  dieser  weg^n 
Nachlässigkeiten  allen  Interessenten  verantwortlich.  Alle  In- 
teressenten emzelii  haben  desshalb  eine  directe  Klage  gegen  den 
Kapitain»  vorbehaltlich  ihres  Regresses  gegen  jeden  Contri- 
bnentenr 

Jhf  Sbhifler  darrt  allerdings  die  Güter  zur  Sicherheit  zu- 


7f.  L.-2.  pr.  D.  de  leg.  Rhod.  (14.  2.)  vergl.  mit  L.  1.  $  1.  D.  praea. 
^      vevb.  (19.  5). 

to.  Das  lloll.  Recht  I.  c.  Art.  726  sagt:   Zeigt  sich  der  Schiffer  darin 

*    nacfilftssig ^,   so  sind  die  Eigner  des  Schiffes  oder  auch 

'die' der  Ghter  befugt,  diese  Forderung  selbst  anzubringen;  unbe- 
Befandet  ihrer  AasspMdi«  an  den  8chiffler  wegen  Entschädigung.  -^ 
.  Dicsf  iftt  auch  im  iUfftmeinen  Ei^Mäehe  Fraiäs.    Abbott  }.  c.  Wi 
..  «;^9.  S  17«.^  Unserer  Meaumg  ist  auch  Keht  1.  c  S.  244. 

81.   Preuss.  Itedit  I.  c.  S  1995.    Span.  Recht  L  c.  Art.  962.    Holland. 

Recht  1.  e.  Art.* 724  ver^.  mit  Art.  72(^.   In  England  ist  f&r  diese 

Havfuittachen  kein  bestnderes  Foram  vorhanden.     Die  Havarie* 

grosse.  :und  ihre  Gontiibution  «ärd  gewöbnüeh  pmatini  abgemacht. 

,  ^   Im.^treirifce  steUt  jall^icdinga  jeder   eintielnf  Inlereaaent .  eii»  Klage 

|(a,si^t  in  equity  or  an  aolion  at  law)  gingen  ^e  Pi^rtei  an«  auf 

.  Zahlung  der  jefTectiven  Beiträge.  Doch  wird  ein,  Court  of  ißq^fatjf 
auf  Ansuchen  äes  Verlusttragenden  dem  Kapitain  es  nicht  verwehren, 
auch  die  Ot^r  der  anderen  Kaufleute  zu  berechnen,  wenn  er  es 
fOr  passend  hUt.    Und  bei  einem  general  ship  (also  bei  §t&ck- 

'  güte^belraehtlHig),  wo  immer  viele  Ablader  vorhanden  sind,  ist  es 
sogar  gewöhnlich,  dass'  der  KapitaSn,  vor  Ablieferung  der  GQter, 
vOrÜlitfig  von  den  verschiedenen  Kanfieoten  eine  Havarieversehrei- 
bulig  tieh  aMilellen  lassl  auf  Zdikmg  ihrer  Havariegrossebei^äge. 
VergL  Abbott  L  e.  lY.  eä,  IX«  S  17  i»  f.    Kent  1.  c. 

▼.  Kalttiiboni,  Seereeht  IL  15  ' 
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röekbaUen,  Aber  er  muas  ea  nieht^*),  ao  laage.  er  keieen 
Verdacht  W€gen  der  Unsicherheit  des  Empätngers  schöpft  Ue 
neueren  Seerechte  sprechen  immer  bloss  von  dürfen«  Siebe 
oben  §  1J8JI./XI. 

Ein  Pfaodrecht  begründiet  aber  die  Hayarie^osse  an  dem 
i^chifle  oder  an  den  Waaren  oach  gemeinem  Rechte  nicht  *'). 
Siie^e  $  178  n.  XL 

Es  müssen  aHerdings  4ie  LadungsinleresdeiiAea  auf  der  an- 
deren Seite  das  Recht  haben»  das  ScbjfT  nicht  eher  aus  dem 
Hafen  zu  lassen^  als  bis  die  Rheder  ihrei^  Beitrag  zur  Hayarie- 
gross  entrichtet  oder  dafür  hinreichende  Sicberbeit  geleistet 
haben®*).  Die  Retinirung^kann  aber  iügljch  nur  durfii,Verr 
mittelung  der  Gerichte  geschehen.  ^,    .       ^ 

Die  Gage  der  Seeleute  hat  ein  Vorzugsrecht  auf  Befrv^igm^ 
aus  der  Contributionssumme  vor  allen  andeif^  Fordepingen  aus 
der  Havariegrosse.    Code  de  c.  fr.  Art.  428. 

Es  kann  geschehen,  dass  nach  vollzogener  Gontribution  und 
Zahlung  der  Divideinde  einige  der  zupa  Opfer  gebrachten  Gegea« 
stände  (Schiffsgeräthe,  Waaren  etc.)  von  ihren  EigenthAmern 
nachträglich  wiederverlangt  werden;  dann  müssen  diese  entweder 
das,  was  sie  wirklich  als  Ersatz  auß  der  Gontribution  eri^ieJten, 
zurückerstatten,^  wogegen  sie  dann  d^s  Gerejttete,  bphalten  könn- 
ten, oder  besser  (§  163  n.lV.  S,  87),  sie  imps^en. dies  Gerettete 
UACh  seinem  ,NettowerÖie  im  gegenwärtigen  Zustande  nach  Ab- 
zug des  Berglohns  etc.,  JBur  nochmaligen  Gontribution  stellen 
und  verthejien  lassen-  Das  Holl.  Recht  1.  c.  Art.  739.  entscheidet 
sich  für  das  Erstere^  lässt  aber  den  Wiedererwerber  sovcar  die 
Kost^'  des  Bßrglohns  und  andere  Kosten  und  Schäden  ^  der 
Sache  von  diesem  zuri^M^uerstattenden  Beitrage  abziehen« 

Der  Destinatar  ist  übrigens  an  sich  nicht  genöthigt,  zur 
Gontribution  einzutreten.  Er  ist  dies  absolut  nur,  werin  er  be- 
reit* als  Eigenthümer  der  Güter  juridisch  betrachtet  werden  darf. 


82.  Wie  dies  allerdings  Römigclie  Juristen  behauptetftt.  lu  %  pr,  D. 
4e  lege  Rhod.,  obgleich  die  Lesarten  dort  «chwax^kei^d  sind« 

83.  Di^gjDgen  nach  Pre^uss.  Re^ht  JI.  8.  $  1898;  I.  20.  $  326;  Pieuss. 
Allg»  Oeriebtsordnuttg  I.  50.  §685.  Koch,  Pmbm.  Recht  i.  ^444 
S.  746    Franz.  Handelsgesetzbuch  Art  308.  429. 

84.  Vergl.  Prenss.  Recht  1.  c.  1897. 
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Die  Messe  Annahme  defi  ihm  zugesandten  Connossements  Ter^ 
pflichtet  ihn  noch  nicht  dazu ,  falls  er  in  dieser  Beziehung  nleht 
durch  eine  spezielle  Verabredung  gebunden  ist.  Wenn  er  aber 
»Folge  des  GoMiosseinents  die  Güter  in  Empfang  genommen 
o<ler  sith.  auch  nur  ausdrttckltdi  zur  Annahme  für  bereit  erkllrt 
kskk:  so  ist  er  juridisch  für  verpflichtet  zu  halten,  in  die  Con^ 
tribution  einzutreten  und  seine  Beiträge  zu  liefern.  Wenn  der 
Deslinatilr  iiioiit  angehalten  werden  kann  (Abbott  1.  c  $  IT  der 
fl.  Aufl.),  80  haftet  natürlich  allemal  der  Befrachter. 

.Wenn  der  Befrachter  in  den  Fallen,  wo  ihm  dies  gestaltet 
ist,  gegen  Bezahlung  eines  Theiles  oder  auch  des  Ganzen  der 
Fraekt.TOn  dem  Fraohtcontracte  einseitig  zurücktritt,  so  kann 
mätn  füglich-  dem  Schiller  keinen  Anspruch  für  Harariegrosis 
gegen  diesen  ehetnatigm  Befrachter  gestatten.  Denn  diese  thefl- 
weise  Order  gtiKÜehe  Zahlung  der  Frachtsumme  befreit  überhaupt 
de«  Befrachter  von  allen  weiteren 'Verbindlichkeiten  aus  dem 
nunmehr  rechtlieh  g^östen  Frachtvertiältnisse.  Auch  hat  ja(  der 
Schiffer  "bereits  genügenden  Ersatz  in  der  gezahlten  Fracht  er-* 
baiten  und  konnte  sogar  nachträglich  noch  andere  Fracht  mft-^ 
nehmen«  Also  ton  Rechtswegen  können  Schifibr  und  Bheder 
gegen  diesen  ehemaligen  Befrachter  durchaus  keinen  Anspruch, 
namentüch  auch  nicht  aus  einer  später  sich  ereignenden  Havarie- 
grosd,  mehr  haben.  Noch  weniger  die  Ladungsinteressenten,  die 
ja  erat  durch  die  wirkliche  Gemeinschaft  ihrer  Güter 
im  Schiie'  zur  Zeit  der  Havariegrosse  in  gegenseitige  Verpflich- 
tung der  Zahlung  in  Havariegross  gerathen  und  allenfalls  nur 
durch  den  ^chiflf^r  und  Rheder  ein  Recht  gegen  jenen  dritten 
ehemaHgeif  Befrachter  erfanrgt  haben  könnten:  was  hier  aber 
eben  nicht  der  Fall  ist.  Auch  kommt  ja  hier  selbst  den  Ladungs- 
interessentcfn  die  von  dem  ehemaligen  Befrachter  gezahlte  Fracht 
mit  zu  Gute,  denn  auch  sjie  muss  ja  cootrttuirt  werden. 

Freilich  anders  vielleicht  ist  es,  wenn  der  Befrachter  ohne 
alles  Recht  seine  Güter  nicht  Uefejrt.  Dann  möchte  man  ihn 
eher  zur  Contribution  des  von  ihm  zjur  Einladung  ver- 
sprochenen Waarenquantums  für  yerbunden  halten:  obgleidi 
mir  auch  in  solchem  Falle  der  Billigkeit  wie  dem  Rechte  vöUig^ 
Genüge  gethan  zu  sein  scheint^  wenn  solcher  lässiger  Befrad^r 
die  volle  Fracht  zahlt.  Es  trifll  ihn  dann  schon  Schaden  genug 
und  es  scheint  hart  zu  sein,   ihn  noch  wegen   des  zufälligen 
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Sehtd^is  der  wirklicbeii  Ver-  und  Befrachter  des  Schiffes  mi 
Sblscbädigung  heranzuziehen. 

Auch  scheint  die  ganze  Verbindlichkeil  in  Havariegross  eine 
ftealobligation  zu  sdn,  die  ohne  die  verfüflichieode  res,  nSiinlieh 
Reitung  auf  Kosten  Anderer,  fbglieh  gar  nicht  ab  voHiaiidbn 
aogenommen  werden  kann.  Sie/  folgt  nicht  schon  ans  dem 
Frachtcontracte,  sondern  aus  der  Thatsache,  dass  ein  Interessent 
das  Seinige  für  die  Uebrigen  hat  hingeben  müssen.  Dieses  Alles 
findet  aber  in  dem  vorausgesetzten  Falle  überall  nicht  statte, 
dena  jener  ehemalige  Befrachter  hat  ja  Überhaupt  keine  Güter 
geiaden**). 

Endlich  gebe  ich  noch  Folgendes  zu  erwägen.  Da  durük 
den  Ausfall  der  von  einem  Befrachter  zu  liefernden  Waaren  das 
Schiff  weniger  beladen  ist,  ferser  da  ein  leidit^  beladenes  Schiff 
die  Gefahren  der  See  in  der  Regel  eher  und  besser  za  bestehen 
im  Stande  ist,  als  eia  sehweiteladenes,  falls  es  nur,  was  doch 
beim  Abgange  eines  Schües  als  eine  Pflicht  des  Kapitaina  zu 
präsumiren  ist,  gehörig,  also  namentlich  nicht  zu  leicht  beladeci 
ißt:  so  stehen  sich  überhaupt  Schiffs-  und  Ladungsinteressenten 
in  Be^g  auf  die  mögliche  Bestehung  von  allen  Havarien  gerade 
durch  den  Ausfall  von  Gütern  immer  besser  und  hiesse  es  dem^ 
napb,  ihnen  iibermässige  Vortheile  einräumen,  wenn  man  ihnen 
Qkht  bl^ss  die  von  jenem  ausgefallenen  Befrachter  su  zahlende 
Fracht  in  Contributiou  bringen  wollte,  sondern  wenn  <man  nun 
nochmals  diesen  Befrachter  heranziehen  wollte,  damit,  er  die 
jenen  Schiffs-  und  Ladungsinteressenten  wirklich  zugestossene 
und  durch  den  Ausfall  seiner  Güter  schon  verringerte  Havane^ 
poth  inittrage  und  so  zum  zweiten  Male  diesen  Interessenten 
erleichtere. 

$  185,'  Veijahruüg'der  Klage. 

Darüber  lässt  sich  allgemem  nur  sagen,  dass  es  angemessen 
erscheint,  eine  kurze  Frist  für  die  Verjährung  zu  setzen.  Etwas 
Näheres  lässt  sich  nur  durch  positive  Zahlenbestimmungen  an- 
deuten. Darum  scheint  es  angemessen  9  einige  particularrecht- 
liche  Satzungen  hier  zu  erwähnen. 


85.  VergU  Pöbli  l  c,  S.  479.  ÖO. 
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Sobald,  nach  Franz.  Rechte,  ,der  Kapitain  die  Güter  abge- 
liefert and  die  Fracht  empfangen  bat,  ohne  dass  eine  Protesta- 
tion innerhalb  24  Stunden  insinuirt  und  binnen  Monatsfrist  nach 
ihrem  Datum  eine  gerichtliehe  Klage  darauf  erfolgt  ist,  so  ist 
die  Klage  auf  Contribution,  oder  selbst  diejenige  auf  Zahlung 
der  Summen,  welche  in  Folge  "einer  bereits  regulirten  Contribu- 
tion schuldig  sind,  erloschen  (Cod.  d.  c.  Art.  435.36.  Abweisen- 
des Urlbetl-12.  Jan.  1825),  es  sei  denn,  dass  der  Kapitain  einen 
Vorbehalt  gemacht  habe,  dessen  Wirkungen  aber  in  jedem  ein- 
zelne» Falle  den  Gerichten  zu  erwägen  obliegt.  Auch  wird  es 
hier  den  übrigen  Ladungsinteressenten  nicht  gestattet,  gegen 
^jenigesi  Mitinteressenten  aufzutreten,  denen  dieser  Kapitain 
die  Güter  auf  diese  Welse  ohne  Reclamation  übergeben  hat; 
denn,  sagt  Pardessus  1.  c.  n.  750,  dies  ist  Folge  des  Grundsatzes, 
dass  er  der  Mandatar  jedes  derselben  ist  und  dass  in  Allem, 
was  er  thul,  angenommen  wird,  als  handle  er  durch  sie,  vorbe-^ 
haltlioh  dodi  des  Regresses,  den  sie  gegen  den  Kapitain  selbst 
behaUeo,  wenn  sie  durch  dessen  Verschnlden  nicht  bezahlt  sind. 

Das  UoU.  Recht  i.  o.  Art.  744  bestimmt  nur,  dass  alle  An- 
spriNshe  unter  den  Interessenten  auf  eine  Vertheilung  durch 
Havariegross  zwei  Jahre  nach  Reendigung  der  Reise  verfallen. 

Das  Span.  Recht  1.  c.  Art.  999  setzt  fest,  dass  jedes  Klag- 
rcrchl  gegen  den  Refraohter  (oder  Empfänger)  erlischt  wegen 
ZahlUBg  von  Havarie  oder  wegen  solcher  Kosten  im  Nothhafen, 
die  der  Ladung  zur  Last  fallen,  wenn  der  Kapitain  die  Fracht 
für  die  abgelieferten  Güter  in  Empfang  nahm,  ohne  den  gehöri- 
g^i  Prolest  in  gesetztieher  Form  24  Stunden  nach  der  Ueber- 
Ueferong  der  Güter  zu  machen  und  (Art.  1000)  ohne  dass  nach- 
traglich auf,  Grund  dtese^r  Protestes  vor  Ablauf  von  2  Monaten 
nach  Datlrang  desselben  eine  gehörige  gerichtliche  Klage  gegen 
die  Pmnson  anhängig  gemacht  wird^  gegen  welche  der  Protest 
au^enommen-  worden  ist 

S  186.  Havariegross  und  Assecuranzs«).    ($160.162.) 

Die  Assecuranz  dient  überhaupt  zur  möglichsten  Schadlos- 
hatturig  oder  vielmehr  zumeist   nur  zur   leichteren   Ertragung 


a6i>  ¥eigl.  iUtfeker,  Hanoiegroiu^  1.  c  Kap.  IV.  S.  73-78. 
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aller  mdglichen  Seaschäden.  Hierunter  gehört  denn  anoh  der 
Schaden,  welcher  durch  Havari^oss  entsteht,  und  werden  z.  Bj 
in  den  Hamburger  Policen^')  vetschiedeoe  Gefahren,  aus  denen 
Havariegross  entsteht,  namentlich  angeführt  und  ist  ausserdem 
zur  grosseren  Sicherheit  für  die  Versicherten  gegen  etwa  be^ 
schränkende  Interpretationen,  auch  noch  die  Clause)  hiniu^^fügt: 
^und  für  alle  andere  Pericula*^ 

Es  entsteht  aber  die  Assecuranz  nur  durch  einen  besOaidemi 
Vertrag. 

Die  Havariegros^ntscbädigung  findet  nur  in  Hafadcfgiease^ 
fidlen  statt  und  erfolgt  nicht  erst  wegen  eines  beflondere«  «Ver*. 
träges,  sondern  aus  der  realen  Gemeinschaft  und  aus  den  Factuai 
der  Opferung  fremden  Gutes  zum  Besten  Aller.  ) 

Der  SchiQs-  und  Ladungsinteressent  muss  in  Halpariegrosa 
immer  einen  verbal tnissmässigen  Theil  des  Schadens  mittragesy 
doch  kann  er  sich  gegen  alle  Verluste  durch  Aaseouranz  schützen. 

Er  kann  wenigstens  den  ganzen  Schaden,  den  er  i^  Havarie^ 
grosse  erleidet,  versichern,  so  dasseralso  von  dem  Asaecoradeur 
das  herausbekommt,  was  er  an  effectiven  Beiträgen  zu  zahlen 
bat,  falls  auch  seine  eigenen  Güter  durch  die  Havarieooth  seibat 
nicht  gelitten  hatten.  Aber  auch  dei^jenigen  Interessenten,  wekber 
effectiv  nichts  haar  contribuirt,  sondern  wegen  seiner  geworfenen 
oder  beschädigten  G^nstände  in  Havariegross  Entschädigung 
empfangt,  kann  die  Versicherung  seiner  Havariegrosse  zu  statten 
kommen.  Es  scheint  mir  nämlich  nichts  entgegenzustehen,  dass 
1)  auch  der  Ausfall  versieht  werde,  der  dadurch  entsteht,  das» 
jeder  einzelne  Interessent  in  Havariegrosse  einen  Theü  seines 
Schadens  tragen  muss;  sowie  2)  dasa  die  ausserordentUchen 
Kosten,  welche  ein  Interessent  bei  Gelegenheit  der  Havariegross^ 
regulirung  (durch  Honorar  an  Bevollmächtigte,  Brie^orto,  Blei** 
sen  eta)  hat,  durch  den  Versicherer  gedeckt  werden.  Indessen 
müsste  in  der  Police  dies  ganz  ausdrücklich  erwähnt  werden; 
denn  an  sich  liegt  dergleichen  in  einer  einfachen  Versicherung 
der  Schäden  in  Havariegrosse  nicht  ••). 


87.  Siebe  die  am  Ende  der  Hamb.  As«.-  und  Hav,*Ocdiu  abgedruekten 
Formulare  der  Policen,  welche  nach  der  gesetzlichen  Vorschrift  dea 
Tit.  1.  Art.  1.  und  Tit.  23.  Art.  4.  gebraucht  werden  mUssen. 

88.  Das  Institut  der  Havariegrosse  scheint  überhaupt  in  seiner  Eni* 
wicklu&g  noch  latige  nicht  abgoKfalonen  ^u  sein.  Besoidtü  üt  dii 


Digitized  by 


Google 


Kap.  VII.  Regulirung  der  Havariegrosse.  $186.         231 

Beneifcnig.  Di«  Seeaisecuranz  wird  in  diesem  Werke  nicht  ab- 
gehandelt. El  geschieht  dies  nach  Vorgang  der  Engländer  (namentlich 
Abbott's)  und  deijenigen  Deutschen,  welche  über  Seerecht  systematische 
Werke  in  neuerer  Zeit  geschrieben  haben,  namentlich  Pohls  und  eben- 
so Jacobsen.  In  England  wird  die  Seeassecuraiiz  überall  in  selbst- 
ständigen Werken  abgehandelt  und  auch  Pohls  hat  dies  gethan.  Es 
scheint  schon  bei  dem  Umfange  und  bei  der  Wichtigkeit  dieser  Materie 
auch  eine  gesonderte  Abhandlung  zweckmässig,  wenn  auch  eine  Tren- 
nung nicht  zugleich  durch  die  all ge nie  ine  Natur  der  Assecuranz  sich 
empfehle.  Die  GefUuten  der  See  sind  keineswegs  die  einzigen,  welche 
versichert  zu  werden  pflegen  und  alle  Assecuranzen  (gegen  See-  wie 
andere  Gefahren)  stimmen  in  vielen  Beziehungen  U berein,  so  dass  also 
die  Grundlagen  der  Seemeeuiaiis  im  Wesentlictien  in  den  Grundlagen 
der  Assecuranz  überhaupt  zu  suchen  sind.  Demnach  ist  ein  Werk  über 
Seeassecuranz  fürs  Erste  auf  diesen  allgemeinen  Fundamenten  der  Asse- 
curanz überhaupt  aufzuerbauen  und  kann  schon  desswegen  gegenüber 
den  übrigen  Materien  des  Seerechts  eine  gewisse  selbstständige  Behand- 
lui^g  beanspruchen. 

Wenn  Zeit  und  Umstände  es  gestatten»  so  gedenke  icli  übrigens 
bald  eili^  Arbeit  über  das  Seeassecuranzrecht  diesem  Werke  über 
das  eigentliche  Seerecht  nachfolgen  zu  lassen  und  mag  man  dies  als 
eine  Ergänzung,  als  einen  dritten  Band  des  jetzigen  Werkes 
inune]^  betn^chtfiu.. 


Öavariegrosse  selbst  in  der  Englischen  sowie  Nordamerikanischen 
Praxis  noch  sehr  unentwickelt,  lückenhaft,  nicht  frei  von  Wider- 
sprüchen. Dasselbe  gilt  von  den  Englischen  und  Nordamerikani- 
^cli^n  Auteren.  So  Ist  Abbott  in-  dieser  wichtigen  Lehre  sehr 
f^^tai^tarisch  änd  kurz,  Kent  aber  armselig.  Stevens  gibt  aller- 
dings Vielerlei,  aber  ohne  wisseasidiaftliahe  Abrundung^  ja  ohne 
Vollständigkeit  Dazu  kommt,  dass  selbst  in  den  Englischen  Ge- 
richten im  Ganzen  wenig  Havariegrossefälle  vorkommen  und  somit 
in  den  verschiedenen  Reports  der  s«egerichtlichen  Entscheidungen 
wenige  Beispiele  vorliegen.  Der  Grund  liegt  wohl  dann,  dass 
Hw^arveg^osseftreiäg^iten  meist  privatim  abgethan  werden:  —-  Auch 
dsB  Franz.  Gesetsgebung  ist  in  ihren  Bestimmungen  über  Havarie** 
grosse  unvollständig  und  sind  ebenso  die  Franz.  Autoren  hierin  ohne 
grossen  Wcrth. 
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Vra  der  Bednerd. 


Literatur:  Pohls  1.  c.  S.  814  ff.  Abbott  i.e.  (6)  P.  II. 
eh.  3.  S.  115-145,  bes.  124  sq.  Kent  1.  c,  P.  V.  lect.  46, 
sub  1.  pag.  168-76.  .Pardessus  I.  c.  n.  887-932,  Boulay- 
Paty  1.  c.  III.  p.  1  sq. ») 

Quellen:  Ordonnance  1681  liv.  III.  tit.  V.  Code  de  commerce 
franse  liv.  IL  tit.  IX.  des  contracts  ä  la  Grosse.  —  Span. 
Handelsgesetzbuch  Art  812—839;  Holland.  Art.  569— 591.  — 
Preuss.  Allg.  Landrecht  IL  8.  S  2359  —  2451.  —  Schwed. 
Seerecht  Abtheilung  IV.  —  Leges  Danicae,  lib.  IV.  cap.  5. 
—  Hans.  Seerecht  TiL  VL  —  Hamb.  Stat.  IL  tit.  18.  in  Ver- 
binduag  mit  tit.  14.  Art.  7.  >-  Auch  schon  Titulus  D.  (22«  2.) 
ei  C.  (4.  33.)  de  naatico  foenore. 

S  187.    Einleitung. 

In  den  Belugnissen  des  Rheders  als  $cbiffseigenthümers 
liegt  vornänüich  das  Recht  der  Veräusserung  und  insbesondere 


1.  Die  Spezialliteratur  sowohl  über  foenus  nauäcnm  als  über 
eigentliche  Bodmerei  siehe  in  den  folgenden  Noten.  —  Das  Jacob- 
sen'sche  Seerecht  ist  leider  in  Bezug  auf  die  Lehre  von  der  Bod- 
merei wie  von  der  Havarie  so  schwach,  dass  ich  es  kaum  habe  be^ 
nutzen  und  mithin  hier  sehr  selten  habe  citiren  können. 
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der  V6fpC4»f|iiag.;(l9:«  Schiffes.  &  liegt  dario  djurcbaM^. 
^iclito  fii^DlbUmlicbes«  Nur  versteht  es  sich  tob  selbst,  d»ss 
^Mitrbeder  nur  .sej^e  Part. eigeom^tig  veräusserp»  resp^ver- 
pfiMon.  dürfe.  Aufi|i  i\ß  Befugnisae  des  Khedereidirectors 
ijD.  dieser  Beziebi;^ig  iailea  im  AUgemeipien  mit  deaeii  eines  ge- 
vOhnli^ßa  Factors  zusammen,  sind  also  ziemlieh  bescbitnkt 
Siehe,  fid.  I.  S  Ö2.  Qessgleicheo  die  bezüglieben  Befugnisse  ^ des 
$chiffei:s^  4eQn  ein  Schiffer  .ist  von  Anfang  anheben  nur 
zur  Führung,  nicht  zur  Veräiisserung  und  VerpflMidong  dea 
Schiffes  bestellt  und  darf  nur.  m  gewissen  äusserstem  NoIb&Uaa^ 
zHi^.VerÄusf^ung  ^m4  VerpfjUidong  des  Skiffes»  a^cb  ebne  aus- 
^ücklichen  Qojus^s  sejner^bedert.docb  nur  imFaUe  y(>n  der^ 
Abwesenheit, ,  sebreitea  Siebe  Band  h  $  .02  0* 
;.  £b#oiK^  bat  d#r  Ladungsinleresaent^  sofern  und  soweü 
ee  Eig:entbüm<rr  der  Ladung  ist^  ein  Recht,  dieselbe  zu 
TeitUtsMü  und  au  Vevpfijinden  und  bietet  aueh  dasgleiched  Be^ 
fugoiae  juristisch  aicbts.  EigentbUoiliehes  dar.  Der  Kapitaia 
ist  .in  Bezug  ^u£  die  Gegenstände  der  Lad«ig  vbn  Anfang  aa 
nur  zitm  Transport'  derselben  verpflichtet  ufid  bat  nur*  in  ge^ 
wisien  düssi^rsten  FsUen  der  Noth,  insofern  es  zum  Wohle  des 
GiUizeki  dutdbaus  nottiwendig  ist,  also  wenn  der-  Sapttain  auf 
keine  andere  Weise  Geld  aufnehtn^n' konnte,' aiich  nidit  doreh 
Bodmerei  auf  das  Schiff,  das  Recht,  die  Ladungsobjecte  zum 
Zweck  der  Fortsetzung  der  Reise  zu  veräussern  und  resp.  zu 
verpfänden.  Siehe  Band  I.  §  62.  Doch  wird  der  Kapitain  zum 
Verkauf  der  Waaren  erst  dann  schreiten  dürfen^  wenn  er  auch 
durch  Bbdmereiverpfändung  derselben  sich  nicht  Geld  verschaffen 
kann.  Z.  B.  wird  der  Kapitain  verkaufen  dürfen,  um  die  ander- 
weitig nicht  zu  erlangenden  Gelder  zur  Bezahlung  der  Bergungs- 
koilen.  bei  einer  Wiedernehmung  aufkubtiagen.  Indessea  be- 
sehriükt  Kent  L  e.  S.  173  dies  Recht  des  Kapitains  zum  Veitauf 
mit  Recht  auf  den  Verkauf  eines.  Tb^ils  der  Waaren.  Die 
ganze  Waare  darf  der  Kapitain  nicht  veräussern,  defnn  die 
Waare  kailn  füglich  nicht  dazu  dienen,  bloss  das  Schiff  weiter 

— **** — 0  >tJr^ii      

(,-  ■■!.     ■•,■•.->.■         .  ,  ;:  ,•*         ,  •  '      .  M 

^.  ICent  l«c^<17^   Tl^,  xaaster  i«  employad  <mly  to  aavigate  the 
..  {»bip^;  ap4  the.  yale  pf  it  is,maiufMUy  beyond  his  commiwipiv  and 
bfcome»  tbe;uiiia«t,horif«d  «et  of  a  servant,  ditposii^  of  pro- 
perty  whieh  he  wai  intrutted  only  t^^^ariy  aii4  ^may*.> 
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i^  heta^d^n:  Der  Verkiauf  vAms  überaldut»  NBltem  des  G^n- 
zen^  also  von  Schiff  und  Goft  dienen:  was  bei  einem  g^nzKeheti 
Verkayfe  der  Ladabg  schwerikh  der  Fall  si^Yi  wirdl  Sieh«  aber 
BandK.  $  165  sub  XIII.  S.  la».  —  Verpfihfrden  dfrrf  di^egen 
der  Kapitaiti  ^ebeHich  d9e  ganze  Ladnrlg,  denn  in  der  Ver^ 
pftindutig  liegt  eben  noch  nicht  eine  T0ll9ge  Enttnssermig  der 
Waare,  also  werden  die  in  Folge  sdcher  Tota^lyerpfündong 
aufgenommenen  Gelder  inlmer  noch  zum  Besten  Tbn  Sdiifl*  uad^ 
Gut  verwendet  werden  ionnen.  —  Das  Recht  der  Tolalver- 
pftndung  isf^  denn  auch  übet^adl  Pi*axi8>). 

Wenn  aber  bei  der  Verpfittidttt^  v6n  SdMff  ottd^Codel-)  G(rt> 
gleichviel  vM  wem  sie  gesrehehe,  derjenige,  welcher  das  GeM 
hergibt,  die  Seege'fa^r  fib^mimmt  und*  von  der  glQckftchen 
Ankunft  de»  Sohnes  und  (oder)  Gute»  die  itüakcatvIuBg'  ganz 
oder  tbeilwei^  aUkngig  gemacht  wird,  so  0fiMah«ni  mehren» 
elgäithün»Udi8'  seerechllieiM  iOaschnfte;  welckM  im^  Fotgendenr 
darzusteilein  sind  und  von  denen  die  Bodnwrei  das«  wicbtigtle 
iflt.  Es  gehört' daUa  I)  das  ROmiscbe  foenus  nau4i«um  a. 
maritimum^  anrii  pecania  trqeetitia  genannt  ($188);  ^  der 
Grossavanturhandei  {%  I80)r  3)  der  Bielbrief,  der>Mri^ 
gens  gleiehklls  Bodmareibrief  heiast  (S  100),  endlich  4)  die 
eigoBtliohe  Bodmerei  (&  IQi  ff:). 

$188.    Foenus  nautieuifi«). 

Darunter  ist  derjenige  Vertrag  zu  verstehen,  durch  welchen 
ein  Darlehn  in  Geldern  oder  in  Waaren  hingegeben  wird,  welche 


3.  Kent  L  «t;  173  mid  ifie  Fttfln  dei^'Bngliicheti  Praxiit:  üie  Gh11til«dill^ 
*      3^  RobuMon,  adtt.  tap.  M).  968«    Tke  Umted-  Im.  Com|».  v.  Scot«» 

1.  Jk>hiiaoaf  rep*  Üb,  FsotOiiui  v»  Ibe  Bast  ladia  Gomp.,  d  Bamww 

et  Aid.  617.        . 
4«  Litoratur:    J,  G,  Veg9a;^ky  dt  pericuU  pretto  ad  L.  5.  D.  do 

naut^  foen.  (Gieasen  1678).  —  L,  Loyson,  praes.  Feltz,  de  foe- 

nore  nautico  (Argent.  1700).  —    J.  Borcholten«  de  nautico  foe- 

nore  (Heimst.  1704).  —  M.  H.  Hudtwalcker,  de  foenore  nautico 
"     Roman.  (Hamburg*.  iBfO).  ^  Th.  die  Cock,  diss.  de  foenore  nan- 

tieo.  (Leodir  m^).  Siebe  atfeh  die  Literatur  in  der  Note  sn  S  190. 

QdeHeni  0ig.  22.  2.  Cod.  4.  33.  Nowll.  106  mid  110.  —   Vergl. 

bei.  F6^U  l  t,  8;'»1Ä         '     " 
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mf  das  djbubigefg  Gefahr  Aber  See  geiie«.  Der  filttuöiger 
übernimmt  dabei  die  Gefahr  so,  dass  alle  ZiiäiUe  der  See,^  welche 
ilea  Gegeiitlaflid  dee  DarMlns  bk  an  den  Bestimmungsort  teeflen, 
von  ihm  getragen  werden  und  e^  alieu  Aos^uch  ifegen  deA 
Schuldner  verliert,  wenn  und  soweit  das  Geld  oder  reap.  iie 
Waarmi  lUff  See  untergehen.  Das  Geborgene  kaamit  aber  dem 
Glittbiger  inner  zu.  Güte«  Wenn  der  Schddner  öder  dessen 
Schiffer  durch  seine  Schuld  den  Verlust  herbeiführte,  alaa  z.  fi. 
wo  wegen  Gotttrebaode  Confiseation  stattfiRd  (L.  3«  Code  1.  c), 
hk^bt  olohikadestowefiiger  49iS  Dariehn  bestehea. 

Die  Gefahr  b^nal  för  den  Gkubiger  mit  dem  Aiigenbheke^ 
wo  da»  Schiff  unter  Segel  geht,  und-  endlgt'erst  mit  dem  £nde 
diw  Aeise»  ea.  sti  deniiy  was  jedetifalis  erlaubt  Ist,  dass  nach  dem 
besand^oA  BastijnBtöngaii  des  Contracles  eine  andere  bestten^ 
Zeitdauer  Iüf  das  Laufea  dar  Ge&hr  lestgesetzil  sei  Auch  kana 
diese  Zeit  filr  Hin-  und  Herreise  bestimmt  sein. 

.  Daß  foenua  ^autic^lIl,ist  wesfatiich  nich^  als  ein  badiagtes 
Dariebea. 

Wegen  der  pecuaia  trajectitia  kann  man  alsa  wohl  an  akh 
dem  Gläubiger  kein  Pfandrecht  an  d^os  Schiffe  selbst  einräumen«). 
Der  Gläubiger  hat  ein  dingliches  I^echt  nur  an  dem  Gelde  oder 
an  den  dafür  gekai^ft^u  Waaren  und  propter  in  rem  versioaem 
am  Schiffe,  wenn  etwa  das  Geld  bereits  in  dasselbe  hioeinge- 
wandt  war  durch  Benutzung  zu.  Ausbesserungen  etc«,  falla  die 
Römer  schon  an  solche  Ausdehnung  des  Contraets  gedacht 
haben,  obwohl  sie  mir  thunlich  erscheint.  Doch  kann  ein 
Mehreres  und  zwar  ein  ausdrückliches  Pfandrecht  sowohl  am 
Schiffe  wie  an  allen  Gütern  Vto  dem  Schuldner  ausdrücklich 
eingeräumt  werden,  falls  nur  der  Schuldner  Eigenthümer  des 
SaUffea  asd  der  Güter  ist.  Aber  die  Römischen  Recbtsi|aellen 
hatten  sich  in  ihren  Eröolaraogen  hier  so  aUgemeio,  dass  tnan 
füglioh  tMcb^den  Fall  sich  denketi  darf  i  wo  in  einem  fremden 
Schiffs.,  das  mit  freoMlen  Gütern  beladen  ist,  das  von  eiatem 
fremden  Sisbuldner  geiieheiie  Geld  vetsauidt  wird^  und  dann 
kann  nun  vollends  weder  von  einer  ausdrücklichen  noch  still- 


h^  lyik  L.  4  in  f.  €.  L  c.  beweist  gar  aiehte.  Die  Meist«»  nad  awierer 
Amieht.  ^  Unterer  Ifeinaag  ist  auch  Koch.  Pretua.  Reaht  $440, 
der  aber  auch  das  dingliche  Recht  an  den  WaaM»  Myigaeti' 
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aehw^igettdcu  Ver^filBduB^dieBefl  dem  Schuldner  ftfenkleB  Sebiflbt 
und  Gutes  die  Rede  sein. 

Es  war  übrigens  nicht  selten,  dass^  der  Gkluhiger  eimetk 
Agenten  zur  Goatrole  auf  dem  Scbifie  mftreisen  liess.  L*  4^ 
$1.9.  I.e. 

Wenn  >dM  Geld  und  resp.  die  Waare  keiner  Gefahr,  gleich- 
Tiel  aus  welchem  .Grunde,,  ausgesetzt  wird^'so  istTN»  der  pecunia 
trajectitia  nicht  die  Reda    Arg.  L.  4.  pr.  O.  1.  o. 

Wegen  des  Tragend  der  Gefahr  Ton  Seiten  des  Gituhtgera 
darf  sich  nach  Rom.  Recht  derselbe  h<>here  als  die  gewöhnlichen 
Zinsen  ausbedingen,  nämlich  cebtesimae  i»nrae,  d.  h.  I  von  100 
pro  Monat  »  12  pro  Jahr  •).  Diese  Zinsbesehrftnkting  ist  jelat 
meht  mehr  praktisch  gültig.  Doch  laufen  die  höheren  Zinsen 
immer  nur  für  die  Zeit,  wilhrend  welcher  das  DJBtrlehn  der  Ge- 
fahr ausgesetzt  isft^  also  so  lange  das  Schiff  in  See  war.  L.  4« 
pr.  D.  h.  t. 

DeMgefts  kann  die  Gefahr  auch  eine  andere  sein  als  die 
Seegefahr.  Man  spricht  dann  von  einem  foenus  quasi  nauti- 
cum,  nur  darf  nach  Römischem  Recht  unter  dem  Schein  der 
Gefohrsübernahme  kein  Spiel  beabsichtigt  sein.  (L.  5.  D.  1:  c) 

Dieser  ärsprfinglich  Römische  Contfact  kann  füglich  jetzt 
hoch  in  der  Praxis  des  Seefecfats  als  üblich  und  diensam  ange- 
sehen werden.  FreiKch  ist  seine  Bedeutung  utid  Wirksamkeit 
durch  die  Grossavanturei  und  die  Bodmerei  yielfach  in  deii 
Hintergrund  geschoben. 

S  189.    GreisaTantarei. 

Der  Grostavanturvertrag  ist  ein  Darlehnsvertrag,  wo-^ 
bei  Jemand  gegen  hohe  Zinsen  Geld  zu  einer  Seeunternehmong 
in  Wasren  in  der  Art  leiht,  dass  der  Darleiher  ein  dingliches 
Recht  an  der  Waare  hat,  aber  daftlr  die  Seegefahr,  welche  die 
Waare   trifll,    übemimmi     Derselbe   wird    in   England    auch 


6.  In  Bezug  auf  das  Zintmass  galten  im  alten  Rom.  Rechte  keine  Be< 
acbrankungen  und  wurde  olMge  Beaohribikimg  anf  Beachwerde  eini- 
ger Kanfleute  durch  nor.  lOft  angehoben,  aber  durch  dot.  110 
wiedertingafilhrt.    ,  •«     . 
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Rtfsp^ndentiä  gencrtintO,  obVrohl  man  darunter  g^ehfalls 
die  eigenliiohe  Bodnerei  auf  die  Waaren  Terstehi;  In  Frank- 
reich tmd  aoeh  anderwärts  nicht  scHen  scheint  aber  die  Grbss«- 
arattlurei  mit  der  Bodmerei  zusammengeworfen  m  werden. 
Unter  contraet  a  la  grosse  versteht  man  Grossatantures  wib 
Bodmerei. 

Ifi^  gerade  noth wendig  ist  es,  dass  der  Borgende  setbst 
mit  den  Waaren  reise,  obgleich  es  regelMssig  d^  FUl  ist. 

Dieser  Vertrag  ist  nun  aus  dem  Bedürfnisse  entstanden,  zu 
Untemehmangen  in  Waaren,  tu  denen  dem  Einen  die  GreMmittel 
fdblerit  diese  von  einem  Anderen  zu  erhalten.  Das  Ziel  isA,  das6 
der  Borgende  durtli  die  von  jhm  erst  in  Anregung  getn^cfate 
Spaeulaiioa  wegeo  seiner  M6h^  gewinne  und  das»  zugleich  der 
Gekivoratrecker^  eben  weil  er  das  Geld  darleiht  und  die  Gefi^ 
trägt,  einen  reiehlichen  Antbeil  am  Gewinne  dnrch  höhere  ^in-^ 
sen  erhatte. 

Wesehtlieh  ist,  dass  der  Darleiher  die  Gefahr  übernehme. 
Dafikr  darf  er  erstlich  höhere  Zinsen  fordern  uiifd  ist  dasiMni 
Zinsmass  rott  12  pCt  jetzt  gewiss  nicht  mehr  ab  Sehranheian 
betraoMen./  Dafür  hat  er  sodajin  ein  dingliches  Recht  an  den 
Waaren,.  obgleich  es  das  Wesen  der  Grossaranturei  nicht  auf^ 
kd)en  wi^rdey  wenn  zugleich  der  Si^uldner  sieh  nach  perstaMoh 
Yerpflicbtele,  da,  ja  ein  Thail  der  G^^abr  sehr  wohl  in  desscfi 
Hangel. an  Vermögen  liag^n  kann.  Nur  muss  überhaupt  wirk*« 
lieh  eine. .Gefahr  torhanden  seiin,  damit  nicht  das  Geschäft  in 
Wncher  übergehe.  Analogisch  wird  auch  eine*  andere  als  die 
Seegefabr  riskirt  werden  können,  z.  B.  wenn  Waaren  durch  ge^ 
tährliche,  von  Räubern  od^  wilden  Horden  bedrohte  Gegenden 
(in  Karajranen)  zu  Lande  traHsportirt' werden  oder  wenn  gerade 
bei  dem  und  durch  den  Transport  eine  Gefahr  des  inneren  Ver^ 
derbs  der  Waaren  zu  riskiren  ist,  z.  B.  bei  einem  Transport  von 
Früchten,  leichtverderblichen  Flüssigkeiten  durch  sehr  heisse 
oder  auch  sehr  kalte  Gegenden.  Doch  wenn  die  Tragung  einer 
bestimmten  Gefahr  verabredet  ist  oder  dies  aus  den  Um- 
ständen sich  so  ergibt,  so  trägt  der  Darleiher  nur  diese  Gefahr 
und  keine  andere. 

Wenn   mehrere   Personen    zur  Grossavantnrei  Geld   vor^ 


7,  Btodartoae^  doK.  ük  H.  aap,  W 
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scfai^geii,  80  entsteht  anter  ihnen  ein  Soctetätsverhältn^  nifl 
seinen.  regeliUÜssigen  iWirkungen,  oder  falid  die  versohiedenen 
Darleiher  nicht  wussten,.  dass  ihre  Gdder  gemeiBSchaftlioil  za 
dem  Waareneinkaitfe  yerwandt  wurde,  eine  communio  iaoiikns. 
Gewinnt  und  Verlust  i  werden  pne  Rata  getragen. 

Von  Rechtswegen  können  die  hohen  Zinsen  nur  so  hngfe 
laufen,  als  die  W«aren  der  übertionunenea  Gefahr  anageseiEt  sind. 

Es  scheint  nun  als  ob  dieser  ganze  Grossavaniara -»Vertrag 
weseBÜicb  nidits  Ancteres  als  eine -Art  der  pe^unia  trajectitia 
sei«  l^ehe  %  188.  ~.  Zugleich  ist  die  Grossavanturei  mit  der 
Bodmerei  Yerwandt  und  ihr  sogar  a^hr  äthnlieh.  Der  HaiifitH- 
uiitfflrschied  ist,  dass  t)  bei  der  eigentliofaen  Bodmerei  iriGfatl)loas 
auf  :die  Waaren,  sondern  auch  auf*  das  Schiff  Gelder  g^lielifci 
«Verden,  2}  dass  die  Wäaren  l>ei  der  SehUesäung  dn^ Bodmerei 
bereits;  vorhanden)  sind»  ä)  dass  bei.  der.  Bodmerei  die  GcMer 
eben  nicht  zum  Ankauf  von  Waaren,  sondern  zur  Fortsetzung 
der  Heise  yei^wandt  werden ,.  4)  dass  die  lodm^ei  mehr  in 
ZeMn  der.  N6lh  und  irreguüi^er  Weise  ail^enommet^  iwlrd, 
wähfiond  die  Grossävantueei  als  ame  iiegelm&s^ge  kaofniftBaisafae 
SpecuIatiOD  isrsoheirit,  dasa  endlieh  S)  beider  Grossayanttthref.d^ 
Nehmet  wie  .der  iieber  ein  luoratives  Geaebäft  zu.  madieot  hoffen, 
führend  bei  4er  Biodmerei  eigentiicb  .nur  der  Geber  durch  ditt 
Itokmie  möglicher;  Weise  frofitirt,  dagegen  der  Ndim^  firoh  ^ein 
nuiss^  Wenxt  er  durohrdas  geborgte  Kapital  sich  mir  vontgröss^rdn 
Scfaäidäa  befreit  indessen  «adit  man  ailerdtngs  m  .dieser  Be«^ 
siehung  aach  der  Praxis  der  mieisten  Seestaaten  >  sowie  nach 
den  ausdrücklichen  Bestimmungen  der  Seereehtis  keinen  fJntca^ 
schied  iwisohea 'Grossavanturei  und  Bodmerei  (auf  Waaren)  und 
spricht  hier  überaU  ven  Bodmerei.  >Siöhe  $  19L  t^'  Auch  der 
Bielbrief  ist  verwaadi  mit  der  Grossavanturei«    Siehe  %  \9&j  : 


$  19Q,    Der  Bietimef 

Unter  Bieli)rief,  Beylhitief,  Bylbrief  vei^stehit 
allerdings  sehr  Verschiedenes.  Einmal  bezeichnet  derselbe  din«^ 
faißh  die  Urkunde  über  die  Erbauang  des  Schiiks.  Siehe  Bd..L 
S  43.  Ferner  yersteht  man  auch  darunter  diejenige  Urkunde, 
durch  welche  bei  einem  über  ein  Schiff  geschlossenen  Kaufe, 
wegen  des  Preises  des  Schiffev^.iuir.iSiclierJMi  4er>Jdttiiftig<n 
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Zahlung  ^mes  credMirt&n  Premes,  d«9  SchifT  ^on  tfem  neueti 
£ig^irtb(^mer  dem  a|tep  Sigenlhümer  spesieU  v«rR{te4e4  wird. 
Auch  diese  Art  bietet  keine  juristische  9es<»iderhieit  dar« 

Hier  verstehen  wir  unter  Bielbrief  die  Orkudde,  die  über 
ein  Darlebfi  .geschlosse«  wird,  welches  zum  Bau  eines  netran 
Scfaiffes'  oder  zur  gewöhoHdwn  Aiisritetung  einet  Schiflfos  unter 
Verpfiindung  des  SohiSes  oder  audi  mit  der  Verbindlichkeit; 
dass  das  SehMT  nicht  eher  vom  Stapel  hitien  darf,  als  bis  dte 
Vorschüsse  wiedei^ezahU  sihd,  gegeben  wirdT  Siehe  Bd.  I.  §  46 
S.  96.  Im  Falle  des  Auslaufens  vor  der  Rückzahlung  ist  die 
BediRLgung  häufig,  doch  nicht  durchaus  nothw«ndig>  dass  der 
Schuldner:  aar  Zurückzahlung  nur  veipfiichtet  sein  solle,  wenn 
das  Schiff  wohlbehalten  ankommt,  in  wetehem  Falle  dann  aller^ 
£ngs  iivegen 'der  übernbrnmeneii  Gefehr  höhere  Zinsen  stjjpiürt 
werden  iLönnen*  Diese  Art  Bielbrief  wird  denn  auih  Bodmerei^ 
brief  gmahat.  in  England  heisst  der  Blei-  wie  der*  eigenifate 
Bodmer^bEief  bottomry  und  wird  davon  Ro»pe»denli^ii 
(S  189 .  iaitio)  unterschieden. 

Von  »w«i  wirkHehen  Bielbriefen  geht  der  Ältere  dem  jüngeren 
vor,  was  bei  den  eigentlichen  im  Nothhafen  contrahirten  Bod- 
mereien umgekehrt  ist  Doch  muss  wohl  die  Forderung  aus 
dem  Bielbrie^e  der  Forderung  aus  detti  Jüngeren  Bödmereibriefe 
nachstehen,  sofern  nachgewiesen  wird,  dass  durch  die  Bodmerei- 
getder  das  Schiff  auch  dem  Darlisiher  aus  dem  Bielbriefe  erhal- 
ten worden  ist. 

Hier  sowohl  wie  bei  der  Grossavaniurel  versteht  es  sic(i  von 
selbst  daas  nur  der  totale  Cntorgang  des  ObJQct«  dem  (»lau- 
biger sejn  ganzes  Recht  nehmen  könne.  In  allen  Ffill«n,  wo 
etwas  ^geborgen  wird,  hat  er  gewiss  ein  Recht  darauf.  ' 

g  191.    BodiBiN»!  im  engeren  Smne«). 

Dei'  Bodmereivertrag  ist  derjenige  Vertrag,  bd  welchem  der 
Gläubiger  auf  ein  Scihiff  (sammt  dessen  Fracht)   und   dessen 


,8..  Sp^zialliterii,tur.  ,Sielie  axich  g  18$  Note  und  üe  (/Uate  unter 
der  Rubrik  Absch.  VIII.  —  J.  D.  v.  Büren,  praes.  N.  (X l^yj^^keT, 
dissertatio  de  bodmeria  ex  utroque  jure  detumta  (Jena  1679 J.  -- 
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Ladung  oder  auf  das  eine  oäet  däiB  andere  ein  Dariehn'  gege)i 
eine  bed«rag(fie  Pramm  in'  der  Art  hingibt »  dass  dai  Schiff  oder 
resp.  die  Ladung  oder  beides  zugleich  verhaftet  seih  soUen,  dass 
aber,  wenn  <^se  verpfändeten  Objecte  ganz  oder  .tfaeil weise  zu 
Grunde  geben,  der  Darleiher  den  Ansprmh-  auf  sein  Kapital  und 
die  Prämie  verliert,  Soweit  nickt  y&ü  (tosen  Objeeten  etwas  ge- 
jßett^  worden  ist,  udd  da^  endlich  der  Sohuldher  bBi:.gl(^clL<^ 
Ueher  Anltunft  der  verpfändete  Gegenstände  am  Restirarnuagsi^ 
^te  sowohl  das  Kapital  wie  die  bedungene;  Prämie  bekahlen 
müsse.       .    .     f  r- 

Nadi  allen  neueren  Seerechten  (namentlich  Ea^nds^  Ndrd^ 
amerikas^  Preussens;  Frankreiohsv  Spaniens,  HollandB,  Scfewedent 
etc.)  wird  der  Rhed:6r  sowie , der  LadungSfeigeinlbüüier  zwsar 
jiFdr  Alien  als  zur  Verbodmung  bareditigt  .angesehen:^  und  mnsis 
man  dieson  Eignem  von  Redrtawegen,  ihrer  Befugnias  ^urVer^ 
äusäerung  überhaupt  halben,  die  Befugnissziir  Verpftndiiiig  nath 
Biodmetrei  ^perkennen.  Infetsen  wird  in.dieöen  Seepeoblcii<äinH> 
mal  zumeist  nicht  gehörig  die  eigentliche  Bodmerei  •  yan.  dem 
Bielbiriefe  ;Uod  ,yp^  der  Grossiavfiqtulieji  un^r^cbieden ; ,  sOKlann 


J.,  Ke.ifct^iei^i  4i«».  wbifcetis  bodmeariam  (AurcJ.  168^),  i^  -H.  ÄaJt 
4emiB,  prat«.  I]^,Bpdii|o»df^  bodm^ria  (HaUa  1697),  .-^.J.  ClciT 
rlcatus,  quae8|io^,de.nD7ja.tpß9ie  cambii  ?fiafjtimi  (Yenj^ig  17 U). 
—  Willenberg,  de  bodmeria  (Ged.  1720).  —  vanEschy  de,  con: 
tractu  näutico  apud  nostrates  bodmeria  diclo.  (Lugdun.  1817.)  — 
Bai  dass  aroni,  trattato  del  cambio  mär.  (^.  Bd.  des  Wferks  über 
AssecuhinzenX  ^  Verwer,  VcAandlibge  Van't  R^cbt  der  HMlänt' 
sehe .BodembriijeD;  (abgedruckt  in  defcs^n.«  NederlantB  See  rech» 
ten.  S.  151  C  ätv  4.  Ausg.  Ansterdam.l7()4  und.  in  ekkam  Ood» 
mentar  Über  des  Hugo  Orotius:  Juleitinge  tot  nederlants  Rechts- 
geleertheit  Bd.  III.  DeelXI.  bestehend).  —  Benecke,  System  des 
Assecuranz-  uhd  Bödmeraiweseaa  Basd  IV.  S:  401  ff.,  sowie  auch 
schon  Bd.  I.  S.  86  ff.  —  Emerigon  trait6  des  assarances  et  des 
contrats  ^  I|i  grosse.  cMarseille  1783)  tpnv  II«  —  AUaii  JPaf  k^  ^stem 
oi  marine  Insurance  (London  1787.  1800  und  ö^ter)  chap,  21.  -r 
Eulhardt,  de  credito  navali  (Göttingen  1808J.  —  Eine* gute  Zer- 
gliederung des  Vertrags  gibt  Bressoles  in  der  Revue  de  Ugislation 
(Paris  1841  p.  338)  und  Über  die  aUmälige  AusbUdung  des  Ver- 
triges  ist  Fremery,  Stades  ^e  droit  cOAmerciai  p.  249.  378  naeh- 
xitieheii.'  *    •' 
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wird  dodi  wiederum  in  den  genannten  Seereohten  Vorzugs* 
weise  von  der  Befugniss  des  Kapitains  zur  Aufnahme  der  Bod* 
merei  gesprochen,  und  endlich  wird  der  Unterschied  zwischea 
der  durch  den  Eigner  und  der  durch  den  Schiller  aufzunehmen- 
den Bodmerei  überall  richtig  anerkannt  und  festgehalten. 

Der  Schiffer  ist  aber  nur  im  Nothhafen  oder  doch  da,  wo 
jene  Eigner  und  deren  ordentliche  Stellvertreter  nicht  anwesend 
sind  und  nicht  zur  rechten  Zeit  herangezogen  werden  können, 
zur  Aufnahme  der  Bodmerei  befugt. 

Ferner  hängt  der  volle  und  eigenthümliohe  juristische  Cha* 
rakter  der  Bodmerei  im  Gegensatz  von  dem  Bielbrief  und  der 
Grossavanturei  vornämlich  von  der  Contrahirung  gerade  im  Noth- 
hafen zum  Zweck  der  Fortsetzung  der  Reise  ab.  Sodann  hat 
die  von  den  Eignern  selbst  contrahirte  Bodmerei  nur  die  Wir- 
kungen der  eigentlichen  Bodmerei,  wenn  auch  sie  im  Nothhafen 
und  zum  Zweck  der  Fortsetzung  der  Reise  verbodmeten;  sonst 
fällt  ihre  anderweitige  Contrahirung  von  Barlehen  auf  Schiff  und 
Gut  mehr  oder  weniger  theils  mit  der  Grossavanturei,  theils  mit 
dem  Bielbrief  zusammen. 

Demnach  wird  man  füglich  die  eigentliche  Bodmerei,  vom 
wissenschaftlichen  Standpunkte  aus  und  eben  zum  Behufe  der 
Aufdeckung  des  selbstständigen  Charakters  der  Bodmerei  im 
Unterschiede  von  jenen  sehr  verwandten  seerechtlichen  Instituten 
auf  die  Verpföndung  von  Schiff  und  Gut  im  Nothhafen  und  zwar 
vorzugsweise  durch  den  Ka^ itain  beziehen  dürfen,  da  die 
Eigner  von  Schiff  und  Gut  überhaupt  selten  im  Nothhafen  Bod- 
merei au&ehmen  werden  können,  weil  weder  sie  noch  auch 
ihre  Repräsentanten  häufig  dort,  anwesend  sein  werden. 

Dieser  Nothhafen  braucht  denn  aber  nicht  immer  ein 
Zwischenhafen  zu  sein,  den  der  Schiffer  auf  der  Reise  hätte 
anlaufen  müssen^  sondern  kann  füglich  auch  der  Bestimmuftgs- 
hafen  sein,  insofern  der  Sdiiffer  zur  Rückkehr  nach  dem  Ab- 
gangshafen und  vielleicht  fürs  Erste  zur  Fahrt  nach  einchn 
anderen  Bestimmungshafen  sich  genöthigt  sieht,  Geld  auf 
Bodmerei  aufzunehmen.    Siehe  ^  198. 

Unbedingt  erforderlich  ist  aber  zum  Wesen  des  Bodmerei- 
contractes,  dass  das  verpfändete  Object  wirklich  der  See- 
gefahr ausgesetzt  wurde  und  dass  im  Falle  des  Unterganges 
desselben  der  Gläubiger  das  dargeliehene  Geld  verliere,  doch 

Y.  Kaileobom,  Seerecht  U.  1^ 
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^ässi  sich  Letzteres  noch  eher  modificiren.  Wo  aber  diese  Er- 
fordernisse fehlen,  da  geht  der  Vertrag  leicht  in  ein  ander 
GeschUft  über  und  nimmt  namentlich  leicht  die  Natur  eines 
Wuchergeschäftes  an.  Pohls  1.  c.  821.  Daher  bestimmt  mit 
Recht  das  Spanische  Handelsgesetzbuch  Art  828,  dass,  wenn  die 
Yerbodmeten  Objecto  nicht  der  Gefahr  ausgesetzt  werden,  der 
Contract  nicht  in  Wirksamkeit  trete. 

Mit  Recht  erklärt  aber  das  Spanische  Recht  1.  c.  Art  827 
zugleich  den  Bodmereicontract  für  null  und  nichtig,  weicherauf 
Güter  geschlossen  wurde,  die  zur  Zeit  der  Contrahirung  bereits 
der  Gefahr  ausgesetzt  waren,  da  ja  möglicher  Weise  zu  der 
iSeit  diese  Objecte  bereits  untergegangen  sein  konnten,  man 
femer  bei  einer  Seegefahr  häufig  den  Tag  des  Unterganges  der 
einzelnen  Objecto  nicht  leicht  wird  ermitteln  kOnnen,  es  mithin 
allzu  sehr  an  den  nOthigen  sicheren  juristischen  Fundamenten 
für  die  Entstehung  eines  Bodmereivertrages  fehlt  und  der  Ver- 
trag am  Ende  hier  nichts  Anderes  als  eine  Wette  wäre. ' 


S  192.    GeschiehtUchet. 

Spuren  des  Institutes  der  Bodmerei  finden  sich  schon  in 
dem  Consolato  del  mare  cap.  104 — 6,  sowie  im  Seerecht  von 
Ol^ron  Art  .122.  Deutlich  aber  erst  handelt  davon  das  Wisb. 
Seerecht  Art  35.  Dies  spricht  zwar  nur  von  dem  Rechte  des 
Schiffers  2ur  Veräusserung  von  den  geladenen  Gütern,  indessen 
aus  Art.  40  erhellt  schon  zur  Genüge,  dass  dne  solche  Ver- 
äusserung auf  den  Boden  des  Schiffes  gescbelien  konnte 
(inusste?)  und  dass  der  Kaufmann  dessentwegen  —  so  verre 
die  Bodem  so  veel  to  Lande  bringt  —  ein  Pfandrecht  am  Schiffe 
binnen  Jahr  und  Tag  hatte.  Ausführliche  Vorschriften  über 
Bodmerei  kommen  auch  schon  vor  in  den  Statuten  von  Marseille 
von  1254  •).  ^ 

Die  Bestimmungen  des  genannten  Artikels  des  Wisbyschen 
Seerechts  sind  sodann  übergegangen  in  die  Hamburger  Statuten 
von  14Ö7  P.  10  und  von  1603  Hb.  II.  tit  14.  Artikel  7««)-    In 


9.  Lib.  III.  cap.  V.  bei  Pardessui,  collectian,  vol.  IV.  p.  206. 
10.  cf.  Langenbeck  L  c.  S.  35  und  272. 
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manchen  sonst  ziemlich  umfangreichen  Seerechten  des  15.  und 
16.  Jahrhunderts  finden  sich  keine  Spuren  der  Bodmerei,  ohne 
dass  man  aber  daraus  mit  Bestimmtheit  fol^erii  könnte,  dass  in 
den  Landen  jener  Satzungen  zur  Zeit  von  deren  Abfassung  die 
Bodmerei  noch  nicht  herrschend  gewesen  wäre. 

Das  Wort  Bodmerei  (Bodemerei  oder  Bodmerey,  Engl, 
hottomry,  Ho  11.  bodemerije,  Schwedisch  Bodmeri,  Dänisch 
Bodmerie^^)»  kommt  her  von  Bome,  der  Boden,  SchifTskiel, 
bedeutet  also  ursprünglich  ein  Darlehn,  was  auf  dem  Boden 
des  SchifTes  haftet,  wofür  der  Boden  des  Schiffes  und  da  der 
Kiel  hier  wesentlich,  als  Repräsentant  des  ganzen  Seeschiffes  er- 
scheinty  das  ganze  , Schiff  verpfändet  ist.  Ursprünglich  bezog 
man  demnach  jedenfalls  die  Bodmerei  nur  auf  die  Verpfändung 
des  Schiffes  für  ein  darauf  genommenes  Darlehn,  und  erst 
späterhin  dehnte  man  die  Bodmerei  auch  auf  die  Verpfändung 
der  Waaren  aus. 

Es  scheint  übrigens  keinem  Zweifel  unterworfen  werden  zu 
können  nach  den  Ausdrücken  der  alten  Seerechte,  welche  zuerst 
der  Bodmerei  gedenken,  dass  eine  Verpföndung  der  Gegenstände, 
auf  welche  das  Darlehn  gegeben  wurde,  schon  im  Mittelalter 
zur  Zeit  der  Entstehung  der  Bodmerei  stattgefunden  habe  ^'). 
£s  liegt  das  schon  im  Namen  der  Bodmerei  selbst  und  sodana 
heisdt  es  schon  im  Wisbyschen  Seerechte  ausdrücklich,  dass  das 
Geld  auf  den  Boden  des. Schiffes  gegeben  werde  und  dass  an 
dem  Schiffe  der  Kaufmann  binnen  Jahr  und  Tag  sein  Geld 
suchen  müsse,  womit  doch  unstreitig  das  Pfandrecht  ange- 
deutet ist. 


11«  Die  Franzosen,  Kaliber  und  Spanier  kennen  das  Stammwort  selb^ 
nicht,  sondern  haben  für  diesen  Begriff  andere  mehr  umschreibende 
Worte:  contrat  ou  pret  k  la  grosse;  cambio  maritimo;  la 
gruesa  Ventura,  welcher  Spanische  Ausdruck  wdrtlich  geradezu 
Grossavanturei  ist,  worauf  auch  der  Franz.  Ausdruck  geht. 

)^  Mittermaier,  Deutsches  Privatrecht  S  310  und  Fremery  1.  c 
seheinen  anderer  Meinung. 


16* 
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In  der  Bodmerei  finden  sich  also  nach  den  bisherigen  Er- 
örterungen vereinigt:  ein  Darlehn,  eine  Verpfändung  und 
eine  Art  von  Versicherung.  Zur  Sicherheit  des  Darlehn- 
gebers  dient  das  Pfandobject  und  überhaupt  die  Verpfandung. 
Doch  auch  zum  Besten  des  Darlehnnehmers  gereicht  diese 
Verpfändung,  denn  im  Fair  des  Unterganges  des  Pfandobjectes 
ist  er  von  aller  weiteren  Verbindlichkeit  zur  Zurückzahlung  des 
Darlehns  befreit  Die  Verpfändung  ist  aber  der  Art,  dass  da- 
durch ein  dingliches  Vorzugsrecht  nicht  bloss  gegenüber  ein- 
fachen obgliga torischen  Gläubigern,  sondern  in  den  meisten 
Fällen  auch  vor  den  übrigen  dinglichen  Gläubigern  in. Bezug  auf 
den  verbodmeten  Gegenstand  erworben  wird.  Demnach  sind  die 
gesetzlich  gebotenen  Förmlichkeiten  in  Bezug  auf  die  Eingehung 
des  Bodmereicontractes  in  den  Particularrechten  zwar  ni^ht  als 
absolut  nothwendig  angesehen  für  die  legale  Exi$tenz  des  Con-r 
tracts  unter  den  Parteien,  wohl  aber  in  Bezug  auf  Rechte,  die 
eine  oder  die  andere  Partei  gegenüber  Dritten  aus  dem  Con- 
tracte  herleiten  will.  Doch  scheint  es  hier  allerdings  sogar  auf 
die  wörtliche  Fassung  der  betreffenden  gesetzlichen  Bestimmungen 
der  einzelnen  Seerechte  vor  Allem  anzukommen ,  ehe  man  im 
concreten  Falle  eine  Entscheidung  abgeben  kann.    Sieb«  %  200. 

Insofern  der  Darlehngeber  die  Gefahr  einer  Sache,  die  einem 
Anderen  gehört,  gegen  eine  Entschädigung  übernimmt,  so  hat 
die  Bodmerei  eine  gewisse  Aehnlichkeit  mit  dem  Versicherangs** 
vertrage«  Freilich  trägt  dabei  auch  der  Darlehnempränger  eine 
Gefahr,  denn  geht  seine  Sache  zu  Grunde,  so  geht  sie,  trotz  der 
'Bodmerei,  ihm  zu  Grunde  und  er  bekommt  keine  BntschädiguDg. 
Aber  die  Gefahr,  welche  der  Darlehn  nehm  er  trägt,  ist  geringer 
als  die,  welche  der  Geber  übernimmt,  denn  letzterer  verliert 
alle  seine  Rechtsansprüche  durch  den  Untergang  einer  fremden, 
nämlich  der  ihm  verpfändeten  Sache  (Schiff  oder  Gut),  während 
der  Nehmer  einfach  nur  die  gewöhnliche  Seegefahr  setner  eigenen 
Sache  (Schiff  oder  Gut)  trägt  nach  der  alten  Reget:  Casum 
sentit  dominus,  dafür  aber  auch  das  entnommene  Darlehn  nicht 
wieder  zu  bezahlen  braucht  Sonst  werden  allerdings  die  See- 
gefahren in  beiden  Verträgen  gleichmässig  getragen  und  kann 
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auf  die  nämlicfae  Weise  in  beiden  diese  Gefahrsübernahme 
modificirt  werden.  Sodann  ist  die  Prämie  bei  der  Bodmerei  und 
bei  der  Versicherung  vorhanden  und  wird  deren  Höhe  durch 
die  Dauer  und  besondere  Beschaffenheit  des  Risico's,  sowie 
durch  die  Umsiände  des  concreten  Falles  in  beiden  näher  be- 
slimmt.  Eadtich  i)ringen  beide  Verträge  nur  in  sofern  die 
ihnen  eigen thümlichen  Wirkungen  hervor,  als  die  verbodmeten 
oder  resp.  versicherten  Sachen  wirklich  einer  Seegefahr  ausge- 
setzt sind,  die  unter  den  nämlichen  Umständen  und  unter  den 
DftmlicbeB  Ereignissen  in  beiden  anfängt  und  endigt.  Wegen 
der  Verschiedenheiten  beider  Verträge  siehe  $  194. 

Uebrigens  kann  der  Bodmerei  statt  des  Darlehns  auch  eine 
Bliethe  zum  Fundamente  dienen.   Siehe  $  195,  sowie  $201  n.  2. 

Wegen  der  Uebernahme  der  grossen  Gefahr  ist  bei  der 
Bodmerei  es  dem  Gläubiger  erlaubt,  für  das  vorgestreckte  Dar- 
lehn, trotz  der  Pfandsicherung,  sich  höhere  Zinsen  versprechen 
zu  lassen.  Doch  entsteht  der  Zinsanspruch  allemal  erst  durch 
ausdrückliche  Verabredung  und  versteht  sich  keineswegs  von 
selbst.  Die  Höhe  der  Zinsentschädigung  für.  die  übernommene 
G^^ahr  wird  jeta^  überall  -einzig  der  Willkür  der  Parteien  über- 
lassen, welchen  hier  durch  die  Gesetze  keine  Beschränkung  auf- 
erlegt wird. 

>  Mithin  kann  man  die  Bodmerei  weder  als  ein  blosses 
Darlehn  ansehen,  noch  darf  mau  darin  vorzugsweise  bloss  eine 
Verpfändung  erblicken,  noch  ist  sie  endlich  mit  dem  Assecuranz- 
viHTtrage  (S  194)  zu  vermengen.  ^  Vielmehr  ist  die  Bodmerei  ge- 
mi&ohter  Natur  und  ist  als  ein  eigentbümliches,  auf  jenen  ver- 
schiedeqen  Fundamenten  sich  selbstständig  erhebendes  seerecht- 
Ucbes  Institut  zu  betrachten,  zur  Befriedigung  ganz  besonderer 
Bedürfnisse  des  Seeverkehres,  welche  weder  durch  das  einfache 
Darlehn,  noch  durch  die  blosse  Verpfändung,  noch  endlich  selbst 
durch  die  Versicherung  genügend  befriedigt  werden  können. 

Üebrigens  heisst  der  Darleiher  Bodmereigeber  oder 
Bodmereigläubiger  oder  Bodmerist,  der  Darleb nempfänger 
aber  Bodmereinehmer  oder  Bodmer^ischuldner.  Die 
Zinsentschädigung  heisst  B  o  d  m  e  r  e  i  p  r  ä  m  i  e  oder  schlechthin 
Prämie. 
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S  104.    Unterschied  der  Bodmerei  von  der  Asiecuranz  und 
Pacotille  i*). 

I.  Die  AeholichkeiteQ  zwischen  Bodmerei  und  Asäsecarans 
sind  im  yorigen  $  auseinandergesetzt  Hier  sollen  nur  noch 
ihre  Verschiedenheiten  kurz'  angegeben  werden. 

1)  Im  Bodmereiverträge  liefert  der  Darleiher  vor  Bestehung 
der  Gefahr  wirklich  eine  gewisse  Summe,  in  der  Assecurmz 
gibt  der  Versicherer  entweder  gar  nichts  oder  doch  nur» 
falls  sich  während  der  Reise  wirklich  ein  Seeschaden  zuge^ 
tragen  hat,  nach  wirklicher  Bestehung  der  Gefahr. 

2)  Im  Bodmereiverträge  wird  die  Prämie  erst  naehträglieh  zu- 
gleich mit  der  Rückzahlung  des  Kapitals  bezahlt.  Bei  der 
Versicherung  erfolgt  die  Zahlung  der  Primie  im  Voriaus 
vor  aller  Gefahr;  und  sollte  wirklich  irregulärer  Weise  die 
Prämie  nicht  sofort  bei  Eingehung  des  Vertrags  bezahlt 
werden,  so  erhält  der  VersHcherer  doch  sogleich  von  Anfang 
an  eine  sichere  Forderung,  die  er  cediren  kann;  freilich 
bringt  hier  (wie  auch  bei  der  Bodmerei,  obgleich  dort  in 
anderer  Art)  das'  Ristoreo  manches  EigenUiamliche.  Ist  aber 
einmal  die  Gefahr  bestanden  worden,  so  behält  der  Ver- 
sicherer allemal  seine  Prämie  und  kommt  ihm  diese  also 
auch  allemal  bei  Erstattung  von  Seeschäden  zu  <jute,  ja  er 
behält  sie,  wenn  auch  kein  Seeschaden  nährend  des  Laufes 
der  Gefahr  auf  der  Reise  sich  zugetragen  hat.  Der  Bod- 
merist  verliert  allen  Anspruch  auf  Kapital  und  Prämie  beim 
Untergange  des  verbodmeten  Objectes,  und  hängt  audi  die 
Rückzahlung  des  Kapitals  mehr  oder  weniger  von  ilem 
Werthe  des  Erretteten  bei  partiellen  Seesc)iäden  ab. 


12.  Vergl.  besonders  Pardeisus  1.  c.  887.  888.  889.  892.  Auch  Pöhla 
1.  c.  S.  830,  Kent,  comment.  tom.  IIl.  p.  356.  van  Baerle,  de 
contract,  astec.  et  bodm.  (Lugd.  1823).  Boulay-Paty  L  c.  XU. 
pag.  512.  Guidon  de  la  mer,  chap.  19.  Artikel  1.  Blaekatone, 
oomm.  II.  e.  30.  van  Bach  1.  c.  p.  43.  Verwer  I.  e.  ad  $  1  u.  24 
(Nederlanda  Seerechten  p.  152  und  178  sq.),  welcher  erkifti«:  dat 
men  de  stipulatie  van  de  Bodmerije  confundeert  met  die  van  da 
Assecurantie,  daer  sy  als  nacht  en  dagh  van  elkanderen 
versehillen. 
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3)  Wegen  1.  and  2.  ist  es  erklärlich,^  dass  die  Bodmereiprämie 
immer  höher  ist,  als  die  Assecuranzprämie. 

4)  Bei  der  Bodmerei  muss  ein  Pfand  zum  Grunde  liegen  und 
dient  dies  zur  Sicherheit  des  Bodmeristen.  wegen  der  Rück- 
zahhmg  des  Kapitals  und  wegen  der  Prämie.  Bei  der  Asse- 
curanz  ist  von  Anfang  an  keine  Verpfändung  vorhanden  und 
tritt  überhaupt  kein  dingliches  Verhältniss  zur  versicherten 
Sache  hervor,  ausser  nach  wirklich  bestandener  Gefahr  und 
nach  wirklich  erfolgten  Seeschäden,  etwa  im  Falle  des 
Abandones.  Der  Versicherer  ist  durch  den  Vorausempfang 
der  Prämie  überall  schon  sehr  bevorzugt. 

5)  Dadurch  dass  der  Bodmereigeber  das  Risico  der  ver- 
bodmeten Gegenstände  übernimmt»  contrahirt  er,  falls  er  nur 
erst  das  Darlehn  gezahlt  hat,  weiter  keine  Verbindlichkeiten 
gegen  den  Entlehner;  vielmehr  ist  dieser  allein  jenem  nun 
zu  Verbindlidikeiten  verpflichtet,  nämlich  besonders  zur  Er- 
stattung von  Kapital  sammt  Prämie,  wenn  nicht  das  Bod- 
mereiobject  in  der  Gefahr  untergeht.  Der  Versicherer 
macht  sich  aber  gerade  durch  das  Eingehen  des  Vertrages 
und  resp.  durch  den  Empfang  der  Prämie  auf  die  Dauer 
der  ganzen  Gefahr  dem  Versicherten  verbindlich,  ihn  für 
etwanige  Verluste  bis  zum  Belaufe  der  versidierten  Summe 
zu  entschädigen.  Der  Versicherte  hingegen  ist  während  der 
Zeit  der  Gefahr  zu  nichts  als  zur  diligentia  quam  in  syis 
rebus  adhibere  solet  in  Bezug  auf  das  versicherte  Object 
verbunden,  wozu  übrigens  auch  der  Bodmereinehmer  in 
Bezug  auf  das  verbodmete  Object  verpflichtet  ist:  und  zwar 
beide  zumeist  nur  durch  ihre  Stellvertreter  (nämlich. der 
Rheder  in  Bezug  auf  das  versicherte  oder  resp.  verbodmete 
Schiff  durch  den  Kapitain,  der  Ladungsei^enthümer  in  Be- 
zug auf  das  Gut  durch  den  Supercargo  oder  durch  den 
Kapitain). 

6)  Der  Kapitain  ist  unter  Umständen  (S  108)  auch  ohne  be- 
sondere Erlaubniss  und. kraft  seiner  Stellung  2u  Schiff  und 
Gut  zur  Schliessung  der  Bodmerei  berechtigt,  nieuMls  aber 
ohne  aosdrückiichen  besonderen  Auftrag  zur  Versicherung 
von  SetlifT  und  Gut. 

7)  Bei  der  Bodmerei  muss '  der  Darlehnempfänger  den  Be- 
weis liefern,   dass   der   verbodmete   Gegenstand   untergo* 
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gangen'^)  oder  doch  nach  und  durch  Bestehung  der  Gefahr 
nur  noch  weniger  werth  sei,  als  die  Bodmereisumme  nebst 
Prämie,  falls  er  sich  gegen  die  Klage  des  Bodmeristen  ganz 
oder  theilweis  schützen  wilP^)c  Der  Bodmeriat  hat  nur, 
wenn  er  trotz  des  Unterganges  des  Objectes  seine  Forderung 
durchsetzen  will,  gegen  die  etwanige  Einrede  des  Empfängers 
zu  beweisen,  dass  er  die  Gefahr,  in  welcher  das  Schiff  oder 
Gut  untergegangen  oder  auch  nur  verschlechtert  ist,  nicht 
zu  vertreten  gehabt  habe. —  Bei  der  Ass ecuranz  muss 
der  Versicherte  seinen  Schaden  beweisen  und  bat  dann  eine 
Forderung  auf  Zahlung  gegen  den  Versicherer,  dem  seiner- 
seits allerdings  ähnliche  Einreden  wie  dem  Bodmeristen 
zustehen. 

8)  Endlich  abgesehen  davon,  dass  die  Assecuranz  nicht  bloss 
im  Seerecht  und  zur  Sicherung  gegen  Seegefahr  vorkommt, 
wogegen  die  Verbodmung  einzig  ein  Institut  des  Seerechts 
ist  und  nur  bei  Uebernabmen  von  Seegefahr  gewöhnlich  ist, 
—  ist  der  Assecuranzvertrag  weit  verbreiteter  und  allge- 
meinerer Natur,  als  der  Bodmereicontract,  indem  jener  zur 
Sicherheit  gegen  jede  mögliche  Seegefahr  allgemein  und 
ordentlicher  Weise  von  allen  Schiffsrbedem  und  Befrachtern 
fast  auf  alle  Reisen  abgeschlossen  wird,  während  die  Bod- 
merei nur  in  gewissen  besonderen  Fällen  und  zwar  die 


13.  So  ausdrücklich  das  Span.  Recht  1.  c.  Art.  831.  Auch  Pohls  I.  c. 
S.  852  ist  unserer  Ansicht. 

14.  Pardessus  1.  c  n.  889  mit  913  verlangt,  dass  der  Bodmereigeber  die 
glOckUche  Ankunft  oder  jede  andere  Ursache  2ur  Exigibilititt  seiner 
Bodmereiforderung  beweise.  £r  beruft  sich  auf  Code  d.  c.  Art  325, 
wo  aber  hiervon  nichts  steht  £s  wäre  das  Überhaupt  hart.  Es 
steht  jedenfalls  dem  Bodmeristen  die  Vermuthung  zur  Seite,  dass 
das  Schiff  wohlbehalten  angekommen  sei.  Folglich  hat  nicht  er, 
sondern  der  Gegner  den  Beweis  zu  liefern.  Sodann  kann  ja  der 
Bodmereinehmer  und  resp.  der  Kapitain  diesen  Beweis  sehr  leicht 
führen  durch  Journal  und  Verklarung.  Wozu  drum  erst  d^n  Bod- 
meristen einen  Beweis  der  glücklichen  Ankunft  ablardem,    dem 

ygegenttber  nun  erst  ein  Gegenbeweis  aus  jenen  Beweismittehi  zu 
liefern  w&ret  Es  führt  d|M  nur  zu  unnützen  Weitläufigkeiten,  be- 
sonders da  der  Bodmerist  zumeist  entfernt  tou  dem  Orte  der 
Bodmereiaustragung  wohnt. 
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eigentliche  Bodmerei  sogar  nur  im  Nothhafen  abgeschlossen 
wird.  Auch  die  Nothwendigkelt  der  grossen  Höhe  der 
Bodmereiprämie  hindert  schon  die  Verbreitung  des  Bodmerei- 
institutes  und  lässt  es  immer  als  Ausnahme  im  Seeverkehr 
erscheinen  *»). 

II.  Der  Bodmereivertrag  ist  ferner  nicht  zu  verwechseln  mit 
dem  Pacotille  vertrage^  der  je  nachdem  die  Clausein  des- 
selben beliebt  werden,  entweder  eine  Commission  oder  ein  Ver- 
trag auf  Verkauf  und  Wiedereinkauf  (Retouren),  auf  gemein- 
schaftlichen Gewinn  ist.  Der  Darleiher  bleibt  bei  der  Pacotille 
bis  zum  Verkauf  Eigenthümer  seiner  Güter  und  wird  durch  die 
Vermittelung  des  Pacotillenehmer  Eigenthüiper  der  durch  den 
Verkauf  der  Pacotillegüter  erlösten  Gelder  und  im  Fall  der 
Retouren  Eigenthümer  der  wieder  mit  diesen  Geldern  angekauf- 
ten neuen  Waaren.  Siehe  $  195  n.  II.  —  Auch  ist  von  be- 
sonderer Uebernahme  einer  Seegefahr  nicht  die  Rede,  denn 
Nehmer  wie  Geber  der  Pacotille  tragen  die  Seegefahr  einfach 
nur  als  Eigenthümer.  Endlich  ist  auch  keine  Prämie  vorhanden, 
denn  der  Vortheil  der  beiden  Contrahenten  aus  dem  Geschäfte 
ist  entweder  nur  ein  Gewinn  ans  dem  Gommissionshandel  oder 
der  Gewinnantheil  aus  der  Societätsunternehmung.  cf.  Band  I. 
%  78,  sowie  Pardessus  1.  c.  n.  891. 


15.  Trotz  dieser  charakteristischen  Unterschiede  zwischen  beiden  Con- 
tracten  sind  sie  hftufig  miteinander  mehr  oder  weniger  Termengt 
worden.  Selbst  B  e n  e ck  e  1.  c.  ist  nicht  trti  Von  solcher  Vermengung. 
'  Namentlich  haben  sich  Französische  Autoren  öfter  darin  gefallen, 
&  Bodmerei  nach  dem  Muster  der  Asaecuranz  zu  beurtheilen  usd 
zur  Zeit  der  Redadion  des  Code  de  commerce  konnte  man  noch 
glauben,  dtm  eben  wegen  der  Verwandtschaft  beider  Gontraete  die 
Bodmerei  und  Assecuranz  unter  Einem  Titel  abgehandelt  werden 
müssten.  Zwar  wurde/  aus  ziemlich  seichten  Gründen,  zuletzt  diese 
Verbindung  denn  doch  nicht  beliebt,  indessen  finden  sich  im  Code 
noch  manche  Spuren  dner  Vermengtmg  beider  Institute.  VergL 
Observations  des  tribunauz  I.  p.  342.  Annalyse  imumnit  des  «ba. 
dft  trib:  p.  81.  Boulay-Faty  III.  p.  12.  Siebe  auch  £zpoe4^  des 
moti£i  der  Sitzung  ▼.  8.  Sept.  1807  ganz  im  Anfange. 
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S  195.    Sachen,  die  auf  Bodmerei  geliehen  werden  können  i*). 

L  Dies  ist  allerdings  vorzugsweise  Geld.  Doch  können 
au.ch  alle  anderen  Sachen,  die  nach  einem  allgemeinen  Werthe 
abgeschätzt  werden  können  and  also  mehr  oder  weniger  einen 
fungibelen  Charakter  an  sich  tragen,  auf  Bodmerei  gegeben  wer- 
den. Doch  wird  hier  immer  nur  deren  Marktpreis  am  Orte  der 
Bodmereiaufnahme  oder  ein  anderer  von  den  Parteien  festge- 
setzter Geldpreis  als  das  eigentliche  Object  des  Bodmereidarlehns  ^ 
angesehen  werden  können.  Auch  wenn  von  einem  Gläubiger 
dem  Schiffer  eine  beliebige  Sache,  ein  Pferd,  ein  Pfanddocument 
etc.  hingegeben  wQrde,  damit  der  Schiffer  diese  Sache  erst  ver- 
kaufen solle,  um  durch  den  Erlös  das  nöthige  Geld  zu  erhalten, 
würde  man  von  einer  Bodmerei  sprechen  können,  falls  nur 
jener  Gläubiger  sich  die  Verbodmung  bei  der  Hingabe  ausdrück- 
lich ausbedungen  hat. 

Am  wenigsten  läuft  es  aber  dem  Wesen  des  Bodmereioon- 
tracts  zuwider,  dass  der  Nehmer  eigentliche  Wechs^el  oder 
Waaren  empfängt,  die  er  gleichfalls  erst  in  Geld  umsetzen 
muss,  um  sich  wirklich  die  Mittel  zur  Instandsetzung  des  Sctnffi 
zu  verschaffen.  Aber  ich  würde  es  dem  richterlichen  Ermessen 
anheimstellen,  die  angebliche  Höhe  des  Bodmereidarlehns  in 
allen  solchen  Fällen^  wo  vom  Bodmeristen  nicht  baares  Geld 
gegeben  ist,  zu  controliren,  um  wucherliche  Bedrückungen  mög- 
lichst abzuschneiden.  Doch  bin  ich  allerdings  nichtsdestoweniger 
der  Ansicht,  dass  der  Bicbter  auf  diese  gewagten  Hapdels- 
speciilationen  keineswegs  scbledithin  den  gewöhnli<Aen  Mass- 
stab einfacher  Geschäfte  nnter  Privatleuten  anwenden  dürfe. 
Der  Handelsrichter  muss  hier  den  eigentlichen  Bandelsverkehr 
von  jeder  anderen  Art  des  Verkehres  unterscheiden. 

IL  Regel  ist  es  nun  zwar  allerdiogs,  dass  die  auf  Bodmerei 
gdiehenen  Stehen  von  der  Art  sind,  dass  sie  vertretbar»  fun- 
gibel, ja  gewMiolieh  verbraudibtr  sind  und  dass  der  Nehmer 
nicht  gehalten  werde,  sie  in  Natura  zu  restituiren.    Ferner  der 


16.  cf.  Fardettot  1.  c.  n.  891. 
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Nehmer  wird  in  der  Regel  £igenttil]^iner  der  auf  Bodmerei  ge- 
liebenea  Sachen. 

Indessen  darf  doch  wohl  nicht  behauptet  werden,  dass  man 
einer  Conventioh  keine  juristische  Wirkung  beilegen  könne» 
welche  dahin  geht,  dass  1)  Jemand  Sachen  zum  Behufe  der 
Wiederinstandsetzung  des  Schiffes,  wie  z.  B.  Segel,  Taue,  Anker 
etc.  bloss  zum  Gebrauch' hingibt,  und  2)  dass  der  Nehmer 
sie  in  Natura  wieder  zurQckliefern  muss,  falls  sie  nicht  durch 
Seeunfälle  zu  Grunde  gehen,  wobei  es  denn  verschieden  be- 
stimmt werden  kann,  wer  die  blosse  Verschlechterung 
der  so  geborgten  Sachen  zu  tragen  habe,  ob  der  Nehmer  oder 
der  Geber,  obwohl  bei  Mangel  besonderer  Verabredung  hier  das 
Letztere  (wegen  der  Entschädigung  durch  die  Prämie)  als  Regel 
anzusehen  ist;  3)  dass  ferner  der  Geber  eine  gewisse  Prämie 
für  den  verslatteten  Gebrauch  erhalte,  falls  die  Sachen  nicht 
zu  Grunde  gegangen  sind;  auch  wQrde  man  die  Zahlung  der 
Prämie  nicht  bloss  von  der  Rettung  der  Sachen^  sondern  von 
der  glQcklichen  Ankunft  des  Schiffes  entweder  am  Bestimmungs- 
orte oder  auch  auf  der  Rückreise  im  Hafen  der  Bodmereiauf- 
nahme  füglich  abhängig  machen  können;  4)  dass  endlich  der 
Nehmer  zur  Sicherung  des  Zurückempfanges  seiner  Sachen  im 
Falle  glücklicher  Rückkunft  ein  Pfandrecht  an  Schiff  oder  Ladung 
oder  an  Befden  erhalte. 

Mir  scheint  nichts  entgegen  zu  stehen,  solche  Convention 
als  eine  irreguläre  Art  der  Bodmerei  anzusehen.  Pardessus 
1.  c.  801  sieht  fälschlich  darin  nur  eine  Miethe.  Falls  man  aber 
dies  auch  annehmen  wollte,  so  ist  doch  wiederum  eine  ganz 
eigenthümliche  Art  von  Miethe  hier  vorhanden,  die  man  nicht 
anders  denn  als  Bodmereimiethe  bezeichnen  muss. 

Auch  scheint  mir  die  Irregularität,  dass  der  Bodmereinehmer 
nicht  Efgenthümer  der  zum  Gebrauch  gegebenen  Sachen  hier 
werde,  nicht  der  Art  zu  sein,  dass  dadurch  die  Annahme  eines 
Bodmereivertrages  unmöglich  gemacht  würde,  da  alle  anderen 
wesentlichen  Erfordernisse  vorhanden  sind. 

S  196.   Gegenstände,  die  verbodmet  werden  können. 

L  Alles  was  ganz  ^  oder  theilweise  durch  Seeunf^Ue  ver- 
derben oder  untergeben  ka/in,  das  kann  (wie  Gegenstand  der 
Seeassecuranz,  so)  Gegenstand  der  Verbodmung  ß^iu   Deqb  mit 
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folgender  Beschränkung,  nftBaeutüch  der  Versieherung  gegenüber. 
Da  nämlich  das  Bodmereidarlehn  die  reelle  Verpfändung  oder 
Hypothesirung  der  Terbodmeten  Sachen  erzeugt,  so  müssen 
diese  Sachen  verkäuflich  sein:  was  bei  der  Versic(herung,  da 
hier  von  Anfang  an  keine  Verpfandung  vorliegt,  nicht  nothwendig 
ist  Demnaeh  kann  man  das  Leben  und  die  Freiheit  einer  Per- 
£(on  zwar  versichern,  dagegen  nicht  verbodmen.  Pardessus 
I.  c.  n.  892. 

II.  Doch  ist  es  nicht  durchaus  nothwendig,  dass  die  ver- 
bodmete Sache  eine  körperliche  sei.  Man  könnte  füglich 
auch  auf  eine  Forderung  auf  Bodmerei  entlehnen,  falls  nur  die- 
selbe irgend  einer  Seegefahr  ausgesetzt  würde.'  Dies  ist,  freilich 
selten,  der  Fall  mit  der  (bereits  verdienten)  Fracht  oder  mit  dem 
(bereits  gemachten)  Gewinn  auf  versandte  .Waaren.  Gode^  d.  c. 
arg.  Art.  320.  Pardessus  I.  c.   Siehe  auch  $  197.  II. 

III.  Es  ist  nicht  nöthig,  dass  der  Gegenstand  der  Bodmerei 
im  Abgangshafen  schon  eingeschiflt  werde,  wenn  die  Einschiffung 
nur  an  dem  Orte  und  zu  der  Zeit  geschiebt,  von  wo  der 
Geber,  in  Folge  besonderer  Verabredung,  das  Risico  auf  sich  zu 
nehmen  hat. 

IV.  Zur  Gültigkeit  des  Bodmereidarlehns  ist  auch  nicht 
nöthig,  dass  der  Geber  die  nützliche  Verwendung  der  Bodmerei- 
geber darthue.  Der  Nehmer  kann  seinerseits  das  Geld  verwen- 
den, wie  er  es  in  seinem  Interesse  am  zweckdienlichsten  hält. 
Indessen  muss  der  Geber  gewiss  beweisen^  dass  im  Augen- 
blicke, wo  das  Risico  für  den  Geber  beginnen  soll,  Sachen  der 
angegebenen  Gattung,  auf  welche  die  Verbodmung  hat  geschehen 
sollen,  dem  Risico  wirklich  ausgesetzt  waren;  nur  darf  man 
diesen  Beweis  dem  Geber  gewiss  nicht  gegenüber  dem  Nehmer 
zumuthen,  sondern  nur  dritten  Personen ,  die  aus  irgend  einem 
Grunde  auf  die  verbodmeten  Sachen  einen  Anspruch  machen. 
Der  Nehmer  würde  ja  in  allen  Fällen,  wo  der  Gegenstand  der 
Verbodmung  zu  jener  Zeit  gefehlt  hätte,  in  culpa  sich  befinden, 
ja  oft  als  ein  Betrüger  erscheinen  wo- 
selbst wenn  der  Bodmerist  nur  mit  dem  Kapitain  bei  der 

eigentlichen  Bodmerei  im  Nothhafen  cbntrahirte,  braucht  er  die 


17.  Pardeisus  1.  c.  893.  Code  de  com.  Art  329.    Span.  HandeltgeMtE- 
buch  Art.  831. 
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wirkliebe  YerwenduDg  der  Bodmereigelder  zum  Beslea  von  Sebifi 
und  Gut  nicht  darzuthun^  Die  schlechte  Verwendung,  derHiss^ 
brauch  mit  dem  geliehenen  Gelde  von  Seiten  des  Kapitains  kann 
den  Darleiher  seines  Rechts  an  sich  nicht  berauben.  Doch  wenn 
die  Committenten  des  Kapitains  beweisen,  dass  der  Geb^r  in 
Bezug  auf  das  Factuqfi  der  NichtVerwendung  in  mala  fide  war» 
dass  er  also  um  des  Kapitains  Nichtswürdigkeit  wusste,  oder 
gar  mit  ihm  unter  einer  Decke  stak  etc.,  so  versteht  es  sich, 
dass  die  Bodmerei  ungültig  ist.  Das  ist  im  Wesentlichen  auch 
£ngli3che  und  Nordamerikaniscbe  Praxis  ^*)  und  ausdrückliebe 
Bestimmung  des  Preuss.  Rechts  1.  c.  $  2388,  wornach  der  Bod- 
merist  sich  nun  nur  an  den  Schiffer  halten  kann,  ja  nach  %  2389, 
im  Fall  dass  er  sjch  mit  dem  Schiffer  zum  Schaden  der  Rheder 
und  Befrachter  verstand,  muss  er  diese  ,aLs  Selbstschuldner  ent- 
schädigen und  gilt  als  Betrüger. 

V.  Dagegen  ist  durchaus  noth wendig,  dass  wenigstens  in 
Bezug  auf  die  von  demKapitain  eonstituirte  Bodmerei  der  Geber 
die  Notbwendigkei.t  der  Darlebnsaufnahme  zum  Besten  von 
Schiff  und  Gut  beweise'»). 

VL  Gegenstände  der  Verbodmung  sind  demnach  füglicb 
1)  d^s  Schiff,  2)  die  Fracht,  3)  die  Ladung  oder 
4)  Mehrere  dieser  Gegenstände  zusammen*®). 

S  197.    Im  £inzebien. 

I.  Verbodmung  des  Schiffs.  Vorzugsweise  darf  gegen- 
wärtig das  Schiff  verbodmet  werden.  Dies  kann  ohne  Ein- 
schränkung geschehen  und  begriff  man  dann  unter  diesem  ge- 
nerellen Ausdruck  Schiff  nicht  bloss  Rumpf,  Kiel,  sondern 
auch  alles  Schiffsgeräthe,  Segel,  Masten,  Taue  etc.,  alles  SchifiBi- 
zubehör,  selbst  Proviant  und  Munition  (Span.  Recht  1.  c.  Art  818. 


18.  Abbott  1.  c  S.  139.  MoUoy,  book  II.  eh.  11.  $  11.  Sir  W.  Scott 
in  tbe  caie  of  the  Oratitudine,  Mazzola,  3,Robinton's,  adm.  rep.  272. 
—  Kent  1.  c.  S,  172.  Bell's  comm.  vol.  I.  529,  Note.  —  In  Bezug 
auf  Schottland  im  Fall  Boyle  v.  Adam  vor  der  Schottischen  Ad- 
miralität 1801. 

19.  DafUr  aprechen  alle  Citate  der  vorigen  Note. 

20.  Span.  Recht  L  c.  817-19.   Holl.  574. 
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Hol).  Recht  Art.  575),  sowie  von  allen  diesen  Gegenständen  Alles 
das,  was  Während  der  Reise  sobstituirt  wird  (Code  de  com.  fr. 
334).  Man  kann  aber  aoch  diese  verschiedenen  Gegenstände 
getrennt  nnd  beschränkungsweise  verbodmen,  die  dann  in  soi> 
ehern  Falle  als  eben  so  viel  getrennte  Körper  angesehen  wer- 
den können.  Dadurch  allein,  dass  man  statt  des  Namens  Schiff 
im  Bödmereibriefe  den  Ausdruck  Kiel  oder  Rumpf  oderGasco 
sich  bedient,  folgt  aber  nicht,  dass  nur  eine  Spezialverbodmung 
vorliege,  sondern  es  sind  diese  Ausdrücke  auf  die  Totalität  des 
Schiffes  selbst  mit  Einschluss  des  Zubehörs  und  der  Geräthe  zu 
beziehen**). 

Auch  ein  ideeller  Theil  des  Schifibs  kann  verbodmet  wer- 
den, und  der  Mitrheder  kann  füglich  nur  seine  Part  verbodmen.  * 
Das  ganze  Schiff  kann  von  allen  Rhedern  zusammen,  sowie  von 
dem  Director  und  im  Nothhafen  vom  Kapitain  verbodmet  werden. 

Auf  die  Schiffspart  eines  Mitrheders  können  die  ,  übrigen 
Rheder  oder  der  Director,  auch  wider  des  Eigenthümers  Willen, 
Bodmerei  nehmen,  wenn  derselbe  den  schuldigen  Beitrag  zur 
Ausrüstung  oder  Ausbesserung  des  Schiffs  verweigert  oder  zur 
Ungebühr  verzögert.  Pfeuss.  Landrecht  II.  8.  §  2368  (Schwed. 
Seerecht  IV,  2.),  sowie,  wenigstens  nach  der  erforderlichen  ge-»- 
richtlichen  Aufforderung,  Ho  11.  Recht  Art.  580. 

Die  Beantwortung  der  Frage,  ob  bei  einer  Gesammtver- 
bodmung  des  Schiffes  von  selbst  die  Fracht  mit  verbodmet  sei, 
siehe  sub  II. 

II.  Verbodmung  der  Fracht.  Das  Verbot  der  Verbod- 
mung der  erst  zu  verdienenden  Fracht,  welches  das  Span, 
j^echt  1.  cArt  819,  sowie  der  Code  de  com.  fr.  Art.  318  und 
schon  Ordon.  1681  Art.  3.  (IIl.  5.)  ganz  allgemein  aufstellen  und 
das  Holt.  Art.  578  so  modificirt,  dass  die  zu  verdienende  Fracht 
allein  nicht  verbodmet  werden  dürfe,  lässt  sich  rationell  wohl 
nicht  rechtfertigen.  Der  Nehmer  soll,  nach  allen  drei  Seerechten 


21.  Doch  kommt  es  wohl  hier  auf  den  Sprachgebrauch  jedes  Landes 
besonders  an.  Das  Holl.  B«cht  1,  c.  Art.  574  unterscheidet  ganz 
bestimmt:  die  Bodmerei  des  Cascos  und  des  Kiels  sowohl  von  der 
Bodmerei  der  Takelage  und  der  übrigen  Schiffbgeräthe,  als  auch 
von  der  Bodmerei  des  Kriegsgei^ths  und  der  Lebensmittel.  Siehe 
aber  Pardessus  1.  c.  n.  758  vergl.  mit  Art.  892,  sowie  Span.  Recht 
Art  818,  welches  ausdrücklich  für  unsere  Ansicht  ist. 
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hier  überall  nur  zur  Rückzahlung  des  Kapitals  und  zwar  nach 
Franz.  und  Holl.  Rechte  ohne  alle  Zinsen,  nach  Spanischem 
ohne  Prämie  verbunden  sein.  Uebrigens  erstreckt  sich  dies 
Verbot  der  drei  Seerechte  zugleich  auf  die  Verbodmung  des  mit 
den  Waaren  erst  zu  mächenden  Gewinnes  und  hat  resp. 
dieselben  Wirkungen.  0a  aber  die  Fracht  im  Fall  der  Lieferung 
der  Waare  bezahlt  wird,  also  existirt,  und  sie  eben  nur  im  Falle 
der  Seegefahr,  in  Bezug  auf  welche  ^'a  gerade  die  Bodmerei  ein^ 
gegangen  wird  und  welche  eben  der  Bodmerist  überall  zu  tragen 
hat,  möglicher  Weise  ausfallen  kann:  so  kann  man  die  Fracht 
füglich  nicht  als  etwas  so  Ungewisses  ansehen,  dass  darauf  keine 
Bodnierei  gegeben  werden  dürfte.  Ja  ich  sehe  wirklich  keinen 
Grund  ab,  wesswegen  man  sie  nicht  auch  Tersichern  sollte,  was 
Manche  gleichfalls  behaupten**).  Ebenso  möchte  ich  die  Aus- 
dehnung des  Vert)odmung8Verbotes  in  den  genannten  Seerechten 
auf  den  zu  machenden  Gewinn  als  unbegründet  ansehen, 
denn  auch  dieser  hängt  ja  wenigstens  vorzugsweise  von  dem 
glücklichen  Bestehen  der  Seegefahr  ab.  —  In  beiden  Fällen  kann 
natürlich  nur  eventuell  von  einer  Hypothecirung^  zur  Sfcherung 
des  Bodmeristen  die  Rede  sein  und  wird  man  nur  sagen  dürfen, 
dass  der  Nehmer  eben  wegen  der  geringeren  Sicherheit  des 
Nehmers,  ferner  weil  er  auch  noch  andere  als  Seegefahr  riskirt, 
nämlich  die  Schwankungen  der  Handelsconjunctureo»  hier  überall 
sieh  eine  grössere  Prämie  werde  stipuliren  lassen  müssen. 

Das  Preuss.  Allgem.  L.  R.  II.  8.  $  2309  erklärt  aber,  dass 
überhaupt  die  Bodmerei  auf  die  Fracht  allein  nicht  stattfinden 
dürfe  und  lässt  beim  Dagegenhandeln  sogar  das  Kapital  zum  Besten 
der  Seearmen  verfallen  sein. 

Nach  der  Praxis  einiger  Länder*«)  wird,  wie  bei  der  Havarie- 
grosse, ^0  auch  hier,  die  Fracht  als  ein  Theil  des  Schiffes  so 


22.  Em^rigon  1.  c.  p.  474.    Baldasseroni  1.  c.  tit.  IV.  p.  59. 

23.  Nach  dem  alten  Preuss.  Seerechte  von  1727  cap.  8.  Art  6.  ganz 
ausdrücklich  luid  nach  dem  Preuss.  Allgem.  Landrecht  II.  8.  (arg. 
S  2428,  $2369  und  $2359)  wie  es  scheint.  Das  Span.  Recht  1.  c. 
Art.  820  setzt  fest:  Nachdem  die  Fracht  verdient  ist,  kann  sowohl 
dieselbe,  wie  der  an  der  Ladung  gemachte  Gewinn  zur  Bezahlung 
der  Darlehen  auf  Bodmerei  exequirt  werdet,,  und  zwar  die  Fracht 
f&r  das  Dttrlehn  auf  da»  Casko  tind  den  Kiel  des  Sehiffefl,  und  der 
Gewilift  aft  der  Ladung  fl&r  die  auf  selbige  vetbodmele  Summe. 
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angesehen,  dass  hei  einer  allgemeinen  Verbodmung  des  Schiffes 
die  Verbodmung  der  Fracht  stillschweigend  mit  inbegriffen  sein 
soll  Nach  allgemeinen  Rechtsgründen  lässt  sich  auch  gegen 
diese  Verbindung,  von  Schiff  und  Fracht  nichts  einwenden.  Da 
aber  manche  Seerechte  (siehe  jedoch  Note  23.)  die  Verbod- 
mung des  Schiffes  und  die  der  Fracht  ausdrücklich  aus- 
einander halten ,  also  hier  überall  an  eine  fundamentale 
Trennung  von  Fracht  und  Schiff  gedacht  werden  darf,  so  möchte 
ich  nach  solchen  Seerechten  die  angedeutete  still- 
schweigende Mitverbodmung  der  Fracht  wenigstens  bezweifeln« 
Namentlich  aber  scheinen  mir  die  Bestimmungen  mancher  See- 
rechte,  dass  nur  ein  bestimmter  Theil  des  Schiffswerthes  yer- 
bodmet  werden  dürfe,  es  zu  rechtfertigen ,  dass .  man  hier  jene 
Trennung  festhalte,  da  ja  hier  der  Bodmerist  durch  das  Schiff 
selbst  Ton  Anfang  an  eine  yiel  grössere  Sicherheit  hat,  obgleich 
gerade  das  Span*  Seerecht  (sidie  die  vorige  Note  23)  hierin  in- 
consequent  ist  Auch  in  England  und  Nordamerika  scheint 
nian  nur  eine  ausdrückliche  Verbodmung  der  Fracht  anzu- 
nehmen •*). 


Nach  Franz.  Rechte  soll  gleichfaHs,  nach  Pardessus  I.  c.  n.  92%  der 
Bodmerist  des  Schifib  die  Fracht  der  geborgenen  Güter  beanspruchen 
dttrfbn;  Pardessus  beruft  sich  dabei  auf  die  Analogie  der  Assecuranz 
nach  Artikel  386  des  Code  de  commerce,  wo  aber  davon  eigentlich 
nichts  steht.    Siehe  auch  Span.  Recht  1.  c,  Art.  818. 

Wenn  tftrigens  durch  eine  freilich  nur  seltene  Stipulation  die 
eine  Bodmerei  auf  das  Casco,  die  andere  auf  das  Zubehör  (also 
namentlich  die  OeH&thschaften)  des  Schiffes  getrennt  geschlossen 
wurde,  so  könnte  dann,  wenn  man  einmal  die  Fracht  mit  dem 
Schiffe  allemal  zugleich  als  yerbodmet  ansieht,  es  keinem  Zweifel 
unterliegen,  dass  die  Fracht  zwischen  beiden  Bodmeristen  zu  theilen 
und  dem  Geber  auf  das  Zubehör,  im  Verhältniss  des  Werthes  dieses 
Zubehörs  zum  Casco  des  Schiffes,  ein  Theil  der  Frachtgelder  zuzu- 
sprechen sei;  denn  das  Schiffszubehör  nicht  weniger  wie  das  Casco 
haben  die  Fracht  verdienen  helfen.  —  Ferner  wird  der  Nehmer 
selbst  die  vorausbezahlte  Fracht  an  den  Geber  Überliefern  müssen. 
—  Doch  ist  selbstredend  überall  zuvor  von  der  Fracht  die  Volks- 
heuer nebst  den  aufgewandten  Reisekosten  abzuziehen.  Vergleiche 
Code  de  com.  fr.  Art  386  und  Pardessus  1.  c. 
24.  VergL  Abbott  (6)  S.  129.  Cases  the  Gratitudine»  Manola,  3  Rohm 
ton's  adnu  rep.  240.  Jacob,  Baer,  4  Rob,  1,  c  24&  Kent  1.  c.  S.  173 
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tu.)  P^gSgePi:  s<fhpVt  iqifl  ider „^p,  der  Ww^i  wii)kl^Ql)i  gelochte 
Qi^jvjnQ  ßip  «(>,?iiOtU>v«n<Jigpr,,Be|s|an(HheU  der  Waare,  sejbst  )cu 
g^ip,,  da^a  der  ft<fdmj5riat  ^f  die  l^adppg  s^h .,aiicb, P^n^  ^ 
b(5^mj<^re  .  y^^a^>fe(^^^g  {Wjfd  ,  ui^bedi^gt  Aa  d^ns^lb^a  ba)t|ea 
llppp^q ,  ^  jwi^  f  überhaupt ,  ap  .  deji  ^  gap^ea,  PrJöa  .  dpa ,  yerpjftujijeten 
jGj[p,t^s  jbift  zup  Belaufe  4er.  ßofJflUjEjreiaumme  pebst  l^i'äiwe.  t  Siebf 
^;,^P^  B,.Jn,.dei-:Nole  3?.,,,.  ..     ;   [  .,., .,    ,;:  .    ,.^,.;. 

^'  •in;*  yertbamüirg  die^  Lafdüfig.  '  Ehtwddör  tatin*  dSö 
gatife  Xadtihg'  oäer  ein  afiquotet  Thfeil  derselbeti  oder  eintdi^ 
Pärfien,  'Atteti  etc/vet'bödinet  WeTdeü.  O'ft  '\^erden  ictie!  Waaten 
nach. ihrer  Beschaffenheit  und  Gattung  namentlich  aiigeftifh^t 
fipcfijivy^?5teib,|  siohein^i  Y«rfr<^dwungi  der  g^ysf^J^difyjßg  i?egel- 
iPllßsigi.^bJI,  scbpaia^  äm^  Außdr4i(?K-  y^^rJ^öiwöftg  A^  Juat 
dang-pdÄT  der.friüteR  (ca^rgaispn^  ch^rgw^^JjJfa^ulWp).  Darr 
gf^p  flii^p  aiia4irüc|tlicb,  pur;JU,ufmf|np8tt  .^<Jec  .H^¥i4e_Urr 
gijttQr,  y,orbp4<netipinidr,  i5(>  i$t  fptfirypfr  di^oJ^igel^adm^g.  üreiif 
DjH^iWpr»  Ra<?<)tUUibd?eicb,p^!  ^^C^Hi  nur  gct^sspjTh^jje 
dpT;  l^dwgii  di?;  ap«^^ieU!9a:Abi9derp:g«h0r!?n,und  aind=  b^i  e^lqr 
«pweJIeniVpriM^Wupg.dc^.P^i^otiU^'J^icht^^u^h^  jübrigep  GC^t^r^ 
PiP)Pi)tlji(^h  #*^b'^ftieW ♦  4?^:,PaflgiMll?^lge^biUiier^,i  imi  gchiflfc,.^^ 
jver4)»wh»tt>an3»iftehenr w //  ..l,  .::-.;;  mi  v  ^..  j-,-,.-.  'j  v><^ 
!  !  Dd  Schiff  und  Ciot  bdeht^  «Id  juristische  Eiikhdt  attgen^ein 
beiMM^htet  -werden  kittnived ,  iBo>  Tersteht  sich  ;eine  tieiiaiiBBitv!er4 
bodm«mgY(H> 'Schiff  Bnd^Gut'-nie^toh  iseibst^  iondern  jLann  nu^ 
durch*  !die<itisdriickltehstete  Besünmlungen  der  Paortden  hervor^ 
^eft^ni**);  -■'>•  -  •'  ''  -- -  •  --  -"'  •-  -  '  '-  ■-  .'\  \  i^ 
'  Dag  Prenss.  feecltt  ^  240©  bestimmi  ab6r:  rfasi'för  die' Vom 
SchiÄer  tni  Nöthhafdh  gehommene^^Bodmerel  Stihiff'und  Lkduttg 
^ogleidh  Verhelftet  §ind,  ^enii  nfcht  daä  Ge^ütheilimBödiheM^ 
btfefe  festgesetzt  ist.  '    •     :  *    .  . 

äi.'VWgi.  Pöilili'i;  il'sätf.  l)ie' von  CaaaVegid  fifr  Öa»  Gegenthe'Ä 
'"angeführte  &.^^.' D.  de  pigii.  (20.  l!)  passt  iK^on  •  desshaJb  liicfa^ 
1^  ^U  d£r 'Sblviffie^  hitjhtniein  Eigentlmta  v^rpfUiidist  ixnä  hn  FdQ 
't(  .^ntv^YntböAttU^  ÜttfCb  den'  Rk«def  Pdbr -dkiv^k  d«iii  Laitelff^ 
f.  .1  .eigeiUhüiiieil<der'l6iiif.is"d)dr  Regel:  liickti  nigklak.EigeiithAm^r  voi 
■' -i:6ekiff-«id  •Gm«  äaiai[imeii7i8t»>t>  >.-'  >) 

'  V.'tiuijabotii'SettrfcChtU.'    '  '•  ''  ■..'•'.    -i    .;  if    ' 
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258  Absdin.  VIIL  Von  der  Bodmerei. 

IV.  Die  Verbodmung  von  Schiff,  Fracht  und  Gut 
insgesammt  oder  doch  des  Einen  mit  dem  Anderen  kann  nur 
durch  ausdrückliche  Verabredung  erfolgen.  Der  Bodmerist  er- 
hält dann  ein  solidarisches  an  allen  diesen  Objecten,  die  ihm 
gegenüber  ein  ungetheiltes  Ganzes  bilden.  —  Sind  dagegen  Schiff» 
Fracht  und  Gut  alle  einem  Bodmeristen  verpfändet,  aber  jedes 
dieser  Objecte  einzeln  und  besonders,  so  haftet  das  eine  nicht 
für  das  andere,  wenn  dieses  untergeht,  sondern  es  bestehen 
ipehrere  getrennte  Bodmereiforderungen  und  der  Gläubiger  kann 
sich  an  da^  einzelne  Object  nur  bis  zum  Belaufe  der  gerade 
darauf  verbodmeten  Summe  halten. 

V.  Verbodmung  eines  Werththeiles.  Im  Zweifel  ist 
allerdings  anzunehmen,  dass  der  verbodmete  Gegenstand  ganz 
hafte,  und  darf  man  in  der  Regel  den  ganzen  Werth  des 
Gegenstandes  am  Orte  des  geschlossenen  Contractes  auf  Bod- 
merei nehmen.  Preuss.  Recht  11.  8.  S  2374,  Holland.  Recht  arg. 
Art.  576.  Es  bestimmen  aber  manche  Seereehte  noch  ausdrück- 
lich und  ist  das  als  der  Natur  der  Bodmerei  entsprechend  an- 
zusehen, dass  bei  jeder  Geldaufnahme  auf  Bodmerei  für  eine 
Summe,  die  den  Werth  der  haftenden  Gegenstände  übersteigt, 
der  Contract  bis  zum  Belaufe  des  Werthes  der  verbodmeten 
Gegenstände  ab  Bodmerei  gültig  bestehen  könne,  dass  aber  der 
Ueberschuss  der  aufgenommenen  Summe  nur  als  einfaches 
Darlehn  gelte  und  bloss  mit  den  gesetzlichen  Zinsen  zurückge- 
fdffd^t  werden  könile.  So  der  Code  de  com.  Art  317  und  ^as 
Holl.  R.  Art.  576,  nach  welchen  Seerechten  1.  c.  und  nach  Od. 
de  la  m.  1681  Art  3.  (IIL  5.)  es  auch  in  der  Willkür  des  Bod- 
meristen liegt,  im  Fall  des  Betruges  von  Seiten  des  SchifTs- 
oder  Ladungseigenthümers  den  Vertrag  für  nichtig  erklären  zu 
lassen,  worunter  nach  der  Ordonnanz  zu  verstehen  ist,  dass  der 
Nehmer,  selbst  trotz  des  Unterganges  des  verbodmeten  Objectes, 
zur  Rückzahlung  der  vollen  Summe  verpflichtet  ist  Mit  diesen 
Bestimmungen  stimmt  im  Allgemeinen  das  Span.  Recht  überein 
(Artikel  823),  verurtheilt  aber  den  betrügerischen  Nehmer  nur: 
auch  von  dem  Ueberschusse  die  bedungene  Bodmereiprämie  zu 
zahlen.  Freilich  ist  dabei  die  besondere  Bestimmung  des  Span. 
Rechts  Art.  822  zu  berücksichtigen:  dass  überhaupt  nur  das  Schiff 
(das  Gasco  und  der  Kiel,  wie  es  heisst)  za  Dreiviertel  d«s  Werthes 
verbodmet  werden  darf,  wogegen  nach  demselben  Artikel  Güter 
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zum  vollen  Werthe  fm  Hafen  der  Bodmereiaufnahme  verbodmet 
werden  dürfen  *•). 

Das  Preuss.  Recht  1.  o.  $  2374  und  75  setzt  eigentlich  immer 
nur' den  Fall  des  Betruges  voraus  und  legt  dann  den  Bodmerei- 
nehmer  auf,  den  Ueberschuss  auch  im  Fall  des  Unterganges  der 
Sachfe,  mit  6  Procent  Zinsen  zurückzugeben.  Siehe  Band  IL 
S  207.  sub.  III. 

Das  Engl.  Recht  ist  hier  sehr  Singular  und  gilt,  so  viel  ich 
weiss,  auch  in  Nordamerika.  Wenn  nämlich  auch  die  darge- 
Kehene  Summe  das  Interesse  des  Nehmers  an  dem  Schiffe  und 
consequent  an  anderen  verbodmeten  Objecten  überschreitet,  sp 
gilt  der  Bodmereicontract  doch,  nur  nicht  in  Bezug  auf  Engl. 
Unterthanen  bei  Gelegenheit  von  Reisen  nach  und  von  Ost- 
indien; denn  diese  sollen  in  solchen  Fällen  selbst  bei  dem  Unter- 
gange des  Schiffes,  wegen  des  üeberschusses  der  entliehenen 
Summe,  nebst  allen  anderen  Kosten,  namentlich  der  Versicherung 
^  Alles  im  Yerhältniss  der  Summe  dieses  üeberschusses  — 
haftea;  der  Darleiher  soll  hier  allein  das  Recht  an  den  gebor- 
genen Sachen  haben,  soll  allein  das  Geld  so  hoch  versichern 
Mrfen,  der  Borger  nur  bis  zum  Belaufe  seines  Interesses. 
W.  Georg  IL  c.  37.  $  5.  Abbott  (6)  1.  c.  n.  tO.  S.  131.  Es  gilt 
Ales  übHgens  sowohl  bei  bottomry  als  bei  respondentia. 

VL  Nach  Preüss.  Recht  1.  c.  II.  8.  §  2376  darf  weder  der 
Rheder  uoch  der  Befrachter  Bodmerei  über  Gegenstände  schlies- 
den,  die  bereits  zu  ihrem  vollen  gemeinen  Werthe  versichert 
sind;  sie  müssen  sonst  unbedingt  das  Darlehn  zurückzahlen 


Merkwürdig  sind  die  Bestimmungen  des  Schwedischen  Seerechts 

Äbtheil.  IV.  c.  2: Ist  der  Schiffer  in  der  Fremde  und  kommt 

durch  ^Uetkand  UngKIck  von  der  See,  Feinden  oder  anderen  Zu- 
flUlen  in  grosse  Noth  und  Verlegenheit,  und  weiss  keinen  anderen 
Auswege  flieh  Btt  helfen,  hat  er  Macht,  soviel  auf  Bodmerei 
aufiuleihen,  als  der  vierte  Theil  des  Schiffet  werth  ist;  sollte 
aber  die  Noth  grösser  sein,  so  mag  er  auch. mehr  aufleihens 
jedoch  ist  er  verpflichtet,  solche  Noth  zur  Genüge  zu  beweisen, 
wenn  es  gefordert  wird.  —  Kann  nun  ein  Schiff  in  solchen  FSUen 
nichts  auf  Bodmerei  bekommen:  so  mag  er  von  dem  Gute»  daa 
er  führt,  so  viel  nehmen  und  zu  seiner  Nothdurft  verka,ufen, 
als  sich  auf  den  vierten  Theil  des  Schiffes  belaufen  kann. 

17* 
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für  Franz.  Recht  unter  der  sehr  schwachen  BÄ8U^^^lgij^^^  (J^j^ 
^^ A«;t^,3l6.  ^17,  q?Hl  %l»  jD€H^^q^ent,,jb^ift?u,,  f)a^^  aiJ;i^  der 
^  dfOj  die,  ßaqh?  ö^pdiq  Versjcheijwqfs^ii^w^lh^t^.v^T- 
yercleBj  dO.rfe. .  ,    ,  i  ,;  ,,.    ...,.;-,,.,.;;)   Mii  .!•.•..  r. 'i.'  11 
,,  haUß.nuni  jpdQ^fÄUa,;;<Jie^.,Bcj?tiö^^  ifi^^  j^:;4eäF 

it  begründet.     Der  Nehmer  würde  sonst  Btg^flijdi^tAlt^ 

iyiÄi  cw>s|f|  .;f|^qb :;i^,  j^ezug 
df»)  s.Q„gsg^Rüj^?r,.(}^fn  Q^J)^^ 
n  halte,  iph,  <^ie.,^v^n^hrp(5..fMiT 
indes  ^eeye^*|teljires,.g^e9|)h 
rtsetfqqj  d^.Bßip^^'iauc^  l^er 
jn  B)^lau(  üj^res.  W^rttieß ,  Y^ir-r 

i|5chß  B,Qpht  jej^ba^Heq  l^iej^über 

»:«-'837., ;,;;:,;, ".;, .  „:,.,: 

,yJlI..|N^,  ?ll^n,  8eer^pht«[v^  dßrf  dw»  iVoJfcyh^.uer  OAcbl 
y^r^dm^t.  wprdfj^^  :pai?lp.  Pra.n^s,  Re^bt  S833Q.(?h  sogar  tbfti 
yfsrlugit  rtes,  Darl(?bns  xp  (iu^sJ^ep..d€jT  Seeftrmen  m  B^W  R^bt 
^rj,.  ^77,.|W9^?,heis6t;f:  ^»pf.fjpo  Said  io4er  idi6MRei9Qgel(J?f  fW 
8ef  l^qtiB  pjdpr  JÜ a^os^  ^arf,  i^ifn  GeW  a.iif  |8o^rnereiJ  da.rg(8lieh^ 
werden  und,  so  .wörtlich..  id^Cp^M  d^^  Ar|t.i3il9/.p-.SiWl*'. Reicht 

lie  ^rai?iZ.;Pri^on.,jyon  1^81  jVt  &• 
Bestiajn^uflg^  ..d^s,  di^;  y^^lkjshpue^ 
le.  ander^  aj^ ;  in.  peg^n.tv^rt  upd  rpit 
^ei  Strafe  dejc  Copfiscatyiou ,  und  ^ 
noch  jetzt  wie  jedes  andere  Dar- 
lehn, so  auch  das  Bodmereidarlehn  eines  Seemannes  nach  Franz. 
Recht«  gültig,  wenn  e^  in  Frankreich  vorp  lif[2a*ineadminjstratpr 
\ind  im  Auslande  yom  Conaul  legitimjrt  wird  >und  weni^  ibqi  die 
in  der  Ordonoapz  yom  !•  Noy.  .174^  begriifenen .  Dr^acben  ^zum 
prunde  liegi^li-..  et  Pard^ssüs  o.  893!iiut  607.  .    . 
,    .  JmlQJter/^ftse  de»  Secdienfiftes  scheint  e«!  mir  aber,  «dur^aus 
noUaiwefidig  itt  sein»  d^s  det  Seemann  nichl  tkirdi  Bodmerei- 
dttrkfane  »eh  auf  ktehte  Weise  seine*  Gage  mehr  'oder  lediger 


27.   1  6.  J.^  de  legat   Tniditum  est^  duas  lucrativas  causas  in  eundem 
'*'  '  bouineni  et'  in  eandem  rem  cöncmrere  non  powe«    L.  17.  D»  de 
O.  et  Ä.  44.  7:    L.  4.  $  &.  Ö.  de  d.  m.  et  m.  exe.  44.  4. 
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gtMä:  to^MüS^llMh'la^^^  könhby  'dk  ^F  diiilh  W'InMd^sst  für 
m  f^tlAithe  FihH  tteWr'ödei^ i*ret«ger  VfeHletetr  tfiu^i,  dörin  s«^lh 
tohn  -fet  jÄ  huö  divöfl  tMil  inihV  abhärigig-    '''•''«  '    '    '  ' 

.,.'  fi,  •<       ,'  ■■  '  ;,        t         ■       i    ,  ^    ff 

'  DiBigegeh  ist  nichi  al)zuse|ien^,*  warum  die  SeeTeute  nicht  auf 
iure  yährung  'dnd'  öiberhaujpt  jip  jßezug  au^  alle  yom  Öc^iff^r 
öder  SchirfsVolt  *ü^te^  Bjlligunjg  de;;  (lese  dcier  (ni^^  Bewilligung 
dei*  Kheder  für  eigene  R^cAniing  mitgenommene  Waareri  Bod- 
tnerei' aufnehmen  düriflen.    So  ausdrücklich  Preuss.  Recht,  f.  c. 

j{.  ,,Vi(II,.  iPpR  ^\e  iv<?n  .rt«f !  Rb^ew  ^e^ciiiosi^eoe  vBcdflaerni 
f^fte^ Jp,.  der,  ^e^l  ^r.  da$  Scbiff  odectDe^.  4ij9..g<Aia)p»rt,4^ 
^jn^^^ .  .copjtr^birfpdw  i  Äbwkr^.  Kbienao  .4pfC.  te .  die-t  yoo 
^iAW  B^fi]|Ac(^tef  ge»cb|i94SiQne  Cia4lQ(9iei ^  i»  dw,  ft^gri ,  nur i  jQ««ft 

(|fmHu,Rrfiws,.ft.^.iC„.i,W(W',i^,.^  h. !'■-/..  <-i;l,.h'.  /  =.i.  }..^_.) 

'1* oNa^  lalleni  Svevelchtenitstzwav  der  KipHaift  tiut  Verb^^ 
roung  von  Schiff  und  Gut  berechtigt,  iiideisfenigefcftit*«Ke$i^>>Bev 
fugnmri  «teflk  iKa^ilMns' : akbt  <  zu  'Seincin'  negelinissigen;i  > 4ii^  >s&iner 
beamtiicben  Stdlup^i  überbaupfj.AieBaeftdea'RecUbn!^'  smidera 
erscheint  nur  durch  gewisse  ausserordentliche  Umstände  und 
namentlich  erst  durch  eine  gewisse  Noth wendigkeit  zur  Böd- 
warejwwfnj^ei  \a  je.^eip  ^ej|>eu.  FaU^  ^Isi  iier^fhtfprtlgjt^^  -Ha| 
i'pdje^sen/  im  ^c^inzelpei^ ]^aU^  d?r ;KiapHaii^  die,  ihm  g^oUber> den 
BJb^^m  ua4  Böfr^jEtterja.jQjjU^g^nden  :Scbrankien;  für  di«  Aus- 
übuas  dieses  >8tDgüläreQ  Heebls  übenschrltten,  Ao'k^  dad  Bodfierei* 
Geschäft'  am/  sibh  Britteb  igegeaüibel^  keineswegs  ilnibeti  als 
piph^g  j^u ,  Jbe^icJw^., ,  Es^,.konnipt  .vj^lm^br.iapX.djß  K)tn^jl»n<i9 
dep  oo^aetea  F^J^  w  uod  weaa  der  ,J).ritt0,u  init.4^llA„der 
KapitaioiBodiHerei  :ccmtrabidey  suiir  iniMgiiten ^GlaHbcai^«i»ar'und 
die  NothweadigkeH '  dier  VerlreochaDg  ncdiweist^^  so^bliiibl^  der 
BodwerciiY^irtrag  ^güHig^  Pqch  bi|b^p.Rb«d«r  .qpd.jjeaj).  flefir^bter. 
eiiusn  p^i^üoJiqbftd  Anspruch. gege«  d^n  pflicÄtvergeaaeiißA  Ka- 
pitekir  Siebe, S  109.     ..  .  / 

'  F^tgcwbs  «ind  die  Bedingui^ii)  mrteii  weldieti  d^  ^fopi- 
tain  Bodmerei  scbliessea  darf:-  :,,/:.    .(   .. 
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^  AbsebD.VIII.  Von  der  Bodiner«i. 

I.  Am  Wohnorte  der  Kheder '*)  und  coosequeat  gewiss 
auch  da»  wo  sich  die  Gesammtheit  oder  doch  diQ  Mayoritäi  der 
Mitrheder  oder  doch  endlich  der  dirigirende  Rbeder  zufällig  mü 
Wissen  des  Kapitains  aufhält»  ist  der  Kapitain  zur  Eing/ahung 
einer  Bodmerei  nicht  berechtigt.  Kent  1.  c.  pag.  172  lässt  mit 
Recht  dem  Kapitain,  nämlich  doch  jedenfalls  nur  im  Auslande 
und  nicht  am  regelmässigen  Wohnorte  der  Rhederei  die  Be^ug- 
niss»  wenn  bloss  die  Minorität  der  Mitrheder  zufällig  anwesend 
ist  Haben  die  Mitrheder  verschiedene  Wohnorte»  so  entscheidet 
der  Ort,  Wo  der  dirigirende  Rheder  wohnt  oder  in  Ermangelung 
dessen  der  Ort,  wo  das  Schiff  zu  Hause  ist.  In  Holland  nach 
dem  Hell.  Handelsgesetzbuch  Art.  579,  sowie  in  England  darf 
der  Kapitain  überhaupt  nur  im  Auslande  Bodmerei  9ufhehmen, 
doch  gilt  hier  Irland  als  Ausland.  Abbott  n.  15.  p.  1*34.  Diese 
Singularität  rechtfertigt  sich  aber  einzig  durch  die  grosse  Leich- 
tigkeit des  Verkehrs  zwischen  den  einzelnen  Theilen  von  Holland  * 
wie  auch  von  England  '*). 

Ueberhaupt  scheint  aber  hier  die  generelle  Regel  aufgestellt 
werden  zu  dürfen:  der  Kapitain  ist  zur  Bodmereiaufnahme  be- 
fügt, wo  er  aus  irgend  einem  Grunde  mit  seiner  Rhederei  sich 
nicht  in  gehörige  Verbindung  setzen  ^<^)  kann  und  EUe  notb- 
wwdig,  Gefahr  im  Verzuge  ist 

•   Ueberall  erhalten  natürlich  auch  solehe  Bocknerdgebtt*  ein 
Privileg  an  der  etwanigea  Schifliipart  des  Kapitains. 


2d.  Spanisches  Handelsgesetzbuch  Art.  826.  Franz.  Art.  321,  auch  232. 
OWron  Seerecht  arg.  Art.  1.  Wisby.  Art.  13.  Hans.  Seer.  VI.  Art.  1. 
Placat  Philipps  II.  1563  Tit.  Versekeringe  Art.  19.  Oons.  de!  mare 
cap.  243.  Guidon  eh.  18.  Art  4.  Rotterd.  A.  O.  Art.  133.  Orden. 
1681  Art.  8.  (III.  5.).   Preuas.  Seereeht  1727.  VII.  Art.^. 

29.  Mit  Recht  sagt  Kent  1.  c.'S.  172,  dass  der  Kapitain,  weiin  nur  die 
anderen  Erfordernisse  da  rind,  sowohl  im  Bestimmungsbi^en ,  wie 
in  einem  anderen  fremden  Hafen  Bodmerei  anftielimen  dfirf(^  cf. 
Reade  v.  Commer.  Insur.  Comp.  3  Johson,  rep.  S.  8d2. 

30.  Dies  ist  selbst  von  Engl.  Gerichten  in  einem  Falle,  wo  ein  Span. 
Sdiiff  auf  einer  Reise,  von  Alicante  nach  London  bestimmt,  Co- 
runna  als  seinen  Nothhafen  angehen  und  dort,  also  in  Spanien 
sdbft  noch,  der  Kapitain  Bodmerei  anftiehmen  musste,  ausgesprochen : 
la  Tsabel  Royo,  1  Dodson's  adm.  rep.  273. 
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$  198.  Bodiaereihe^gpi98  des  Schiflers*  %  198.         8fi§ 

IL  Auch  wo  der  Correspoodent  des  ftbeders  und  resp.  des 
fiefracbiers  wohnt,  darl  in  der  Regel  der  Kapitain  keine  Bod- 
merei aufnelimen.  Preuss.  Hedit  1.  c.  $  2384.  Span.  R^ctit  l  c 
Art  826.  Doch  ist  wphl  yorauszusetzeo»  dass  der  Corre^pondent 
anderweitig  dem  Kapitain  die  Mittel  zur  Fortsetzung  der  Reise 
verschafft.  Ueberall  wird  der  Kapitain  wohlthun^  sofort  die 
etwanige  Weigerung  des  Correspondenten  und  die  dadurch  noth- 
wendige  Bodmereiaufnahme.  ofGciell,  durch  Protest»  festzusetzen 
und,  versteht  sich,  namentlich  seiner  Rhederei  und  resp.  den 
Ladungseignern  zu. melden. 

IIL.  Es  muss  überall  eine  gewisse  Nothwendigkeit  zur 
Bodmereiaufnahn^  vorliegen.  Der  Kapitain  mi^s  ohne  Aufnahme 
der  Geldsumme  nieht  im  Stande  sein,  die  Reise  überhaupt  fori* 
setzen  zu  können.  Gleichgültig  aber  ist  es  dab^i^  ob  das  Geld 
zur  Verproviantirung  oder  Reparatur  oder  Ranzionjrung  des 
Schiffes»  überhaupt  zu  anderen  Zwecken  nothwendig  ist,  falls  nur 
die  Fortsetzung  der  Reise  dadurch  bedingt  wird«   ^ 

ly.  Der  Kapitain  musste  aber  namentlich  auf  keine  andere 
Weise  d^s  nöthige  Geld  aufnehmen  können^  dean  von  allen 
Arten  Geld  aufzunehmen,  ist  die  auf  Bodmerei  die  für  dep 
Nehmer  lästigste,  schon  wegen  der  hohen  Prämie,  sowie  selbst 
schon  wegen  der  Verpfändung.  Preuss.  Landr.  ü  8.  $  1498  !L 
Desjsweg^n  soll  er  zuvor  1)  die  Befrachter,  wenn  sie  gegenwärtig 
sind,  um  Geld  ersuchen,  Consolato  cap.  104;  2)  oder  überhaupt 
von  Dritten  ohne  Bodmereiverpfändung  zu  leihen  suchen  (Cons. 
c.  105);  3)  oder  wenn  er  kann  nach  Hause  um  Geld  schreiben 
(Wisby  Seer.  Art.  35.  40);  4)  oder  Wechsel  auf  seine  Rhedei: 
nehmen  (Hans.  Seer.  VI.  Art  2),  oder  5)  eher  die  Waaren  der 
Schiffseigner  verkaufen  (Hans.  Seerecht  VI.  2.  Preuss.  172t 
1.  c.  arg.  Art.  4.  Rotterd.  A.  0.  Art.  133);  6)  auch  halte  ich  den 
Schiffer  eher  zur  möglichen  einfachen  Verpfändung  denn  zur 
Verbodmung  für  berechtigt  wie  verpflichtet.  Das  Preuss.  Allg. 
Landrecht  $  1500.  1501  scheint  anderer  Meinung. 

V.  Auch  soll  der  Schiffer  eher  das  .Schiff  als  die  Ladung 
(Verordn.  der  Antwerp.  Börse  1593  Art.  19.  Placat  Philipps  1.  c.) 
und  eher  das  eine  und  das  andere  als  Beides  verbodmen,  es  sei 
denn,  dass  er  etwa  eine  bedeutend  geringere  Prämie  zu  zahlen 
brauche,  wenn  er  Beides  zugleich  verpfändet.  —  Singular  ist  die 
Bestimmung  des  Preuss.  AUgem.  Landrechts  1.  c.  $2380,  dass 
der  Schiffer  im  Nothhafen  die  Ladung  allein  nicht  verbodmeo 
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därfe.'  Dafgfegen'  schdbt  ^e  &ät2uttg  tf^s^elbigätr'Weu^s.  ftbchts 
$24i()6  tti  i>iIligeYi,  Aass  für  di^  vom'Schifitär  ttü'Nöthhsifen  ge^i 
sehlosdehe  Bödfheref  SchifT  ü  ri  d  Ladufhg '  i  u  gl i6'i  b  h  verhaftet 
übÄ;  ^i^^fettn  Aidht  das  G^gebtheii'  Im  ßödtttferäbi'jöftflfeälges^lj/t 
Wöirieri.  Doch  i^erstelit  '(^s  sich  yaüw^l  Vöh  öefbkt'dftss  (Se'^Grfd^ 
äilfnahine  nothwebidig  war'^or 'Fö^tsetkütrg  d^r*  Hlei^e,  ^hö  tmtä 
g^ibdn^n  Äöäteö  vonSöhlff  üiid  Ltfdthig:  ''  "  -'  ^'  '  *  '  ' 
"  'VI.  ' AfelWre  mid ' heuere 'S^eijeöhtdfedhi'db^  ddd  Eifpftaiii 
hodh  EriüUiirig  gewisser  FörwKcbkeJtfeii '  Wi  defr  Attfriahirie  vor; 
um  die  Schiffs-  und  Ladungsinteressöhten  indglit^hät-gegeh!  dieii 
LeicUtsimii  gegen  die  FefaTer  uiid'^chileöhlS^keit^'  das/  KaijJ^itains 
iü  iidhei'n.  Öie  alt^  Seer^t^  (OM.  1681  Al^  19 'l."6. '  Hacat 
PÖlltppir'TOel  vott  Sdhlpt)ert  krtnl^iüt  '<^I«röto"8^^.^Art.l.) 
fordfertt,  daa(s  der  Schiffer  züttw  riirt  seineft'*0ffibiWÖh'datei'4nfcli 
iriit  der  E^digkg*  öbferleg^J  'Öis'neluere  FWiiiä^J  «iÖW '(Cdd^ 
Art.  2ä4) ,  sowie  das  S|)an!schiB  Hähd^lsgeselzbüdi'  Art.*  644;  ver- 
langen, dass  der  K^pftain  iicatitUn^^  sichf'vöti'deVn'ä^ndefsge- 
i^tefetfe,  ith  Äiisfraride 'vdm' Cohsiil  ölder  V^EtTÄatigölÜiig  Öessen 
Vdh  der  dortigen  Ih  Handeld^sach^n  erkenfaehdeii  BefiOi^de'  dazu 
äuforBii-eniassel  Däs^  n^est^'HöIlän*.  «echt  Art.  2hü'inW  57d, 
hÄcr^«6hfem*jä  der  Söhlflter  liür' imf  Aö^lande  V^i^btrinehdarf, 
life^iöib^  d^ss'dör'Sctiiffei^  züin  BWWöWe  sölbdet  NoDHweÄdU^ken 
cibe  ßrUiruhg -dürbh  ;die  Vörrifehmste'h  "des'lSdhiflfevolkes  ieich- 
Iw^h  iind' sibh  dann  von  dfeih  Consul  odei*  Von  tfef  Ortsbhri^eit 
aötb^lslt^eti  läsfe.  '  Das  Preuss.  Allg.TJ  R:  11.^8;$  'lööZ.'^äOS 
Verpflichtet  dfeh  5«hiffet^  Voi^  Aüfhahriie'  dö^'  Bödtüärei  Seeprotest 
iinzalegeW;  6.  "h.  er  heMt^deim  Steuertninri  Urld^2  Sch'iflfeletiteB 
tekss' vor  deitt'Seö^richte' des  <)rtid's  dön  'Züstatid  von'  Schiff 
tmtf  L'adbW^  und  ^dieÜrököhen-^deffselbön  eidlich'  e^kläi^eii  (Ver- 
klären) ütid'^d^er'ein'ItiTstfbine^t  kriöhteti ' lassen, ^denü  sonst 
hat  Jtek^'Schlflyr  dte'Btdihörei,' Werih  sie  spitefr  nidht  kntrkannt 
^1^,  Vö'l'fsftSriäig'iü' bewHsedi  '^Förher  änHiälllr  das'Prkss.  Bl. 
I.e.  S2386  die  Bbitfiftteutagy'daösi'im  Fali'der  S^i^^^^  tn  ein^m 
PHussr.  Hkfefii  Bödhierd  öcKHeskeh  miiss,' der  Geb^r,^hei  Ver- 
litet'  n^i  Vcirrecht^  aiis '  dem'  Öod^ei^eiciwitifäb^'e , '  dahin'  öehen 
totl^sfe^"  dä^ö  d^r^ächiffeV-^dhe  torfeeTltW 'VbrsbKWfteB'geitäü 
6ebBa\5htfe;  irbgigi^ii  hei  Schliessürig  in  ätfe^ärtigefei'  BftHfen  tiach 
fSÄT  die  Gesetze  ide^  Otm  ztir  Rlchtschhut  'zü'iiöfinieri  sind. 
^  '  ■  vn.  V^i&  dfer  Sfehiffer  'überhaupt  den  rihM^r  '«äitf»  über 
deii'^Werth  de^'  SchifiW  nl  der  keg^  t^hilftenf'kdhij/ &(6  länii 
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S  108.  Btfdtüeü^ib^ftkgtii^s  d^^hüffer^:  $  108.  i^ 

et'  tfucH  Üi 

l«68l'Art.3 

Art.  184)»  i 
4.''Thefted< 

hMt  ^^  uM 
falls  das  S( 

ftti  ■miiet^ 

eine  Verbc 
nicht  ^ti)  n 

d«d'  S^idrui 
fall^  dllft  ifl 
^i^h'fltn'dl^ 
ohn^  irged 

S(*irf''ühfd' 
ZfhSeti  «töf 
Weitclitetsi 
üdj^rsöliirt 

tind  id^n.  ,*. 

Vm^' Bel'dei-'Verpfäridüng^dir'Waäten^i^^^  ^s  ^P^ichi  öek 
Sdhtfferd"  ürtd'RHed^irs,  deiV  EigenthÜih^rn  den  Wert'h  Ihi^i- 
WaÄterif  irti  'V^rhältnils^'dferäridörefrt  Güter  iu'berählfen  itA*  PfcH 
dafes'si*  WiÄliöh  2ük^  ÖefHWi^utt^  des  Bodmereigeber  vetwendW 
Werd6tt."Sidi^'abbr  nMX*/'  '"  '^'^'  '   '^  '•'■''     ''•'  '  •»"•■^"•'  • 

ß.;  W<dhn  die  taduniar  dlleit^  öder  ein  Tbeil  deriWbeii 
üht^rWegsT'  did'^bzlg  zu  #lrdr  "'noffi^endlgeh  ErhaUcrng'  eiiiie 
Bö?dtt(er^iäiifbaf<inie''er1ieiächt,''*<i'  ist  det^'Ka|)italh  unstreitig  dähi 
befugt.  Er  darf  aber  dann  d^öcft'^oftl  niir' lA  jedem  feinrelneii 
^*He 'gerade' dIfe'Oirtei*  des  eineii  Elgenfhtfmers/;' desserit^egen 
überhaupt 'die  •Bt)dmere¥  ge^ciieheti  muös,  vei-bödrtieii ,  u'nd'hil 
dieser  ElgedthttVn^r  kein  Reöhfittf  eine  ttnt^d^^igdhg' frg^d 
Miller  Art  Vöfe'Sefteh  rfei^  Rh^def  oder  äa*  döi*  üftWge«  'Beu- 
fräcfater,  falls*  fiTeiüe'  (iüter  'zur  B^iedl^g  dei  1>e§iiitinitefi^ 
Bödmertigdbits  dienen  öMisWtt.  ^  '    '         .  .    ,. 
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2Q6  Absobo.  VIII»  Von  der  Bodmerei. 

X.  Es  versteht  sich  von  selbst  und  gestatten  es  yiele  See^* 
rechte  ausdrücklich »  dass  der  Kapitain  mit  Genehmigung  der 
Rbederei  auch  am  Wohnorte  derselben  Bodmerei  aufnehmen 
dürfe.  Diese  Genehmigung  kann  auch  stillschweigend  erfo^en 
und  liegt  z.  ß.  auch  in  der  Dazwischenkunft  der  Rheder  bei  der 
Schliessung  des  Contractes  (Span.  Recht  Art«  825^  Code  de  com. 
1  da,  wo  den  Worten  des  Gesetzes  nach 
lieh  Genehmigung  verlangt  wird,  wie  im 

in  der  Schiffer  aller  Orten  und  nicht  bloss 
igoe  Schiffspart  oder  seine  eigenen  Waaren 
ig  frei  verbodmen. 

fien  Einfluss  auf  die  anderweitige  Bodmerei- 

as  im  Nothhafen  haben,  wenn  gleich  der 

Rhederei  nimmt^    So  ausdrücklich  Preuss. 

[an  kann  hier  den  Schiffer  nicht  für  ver- 

le  Part  zuerst  zu  verpfänden,  denn  es  ist 

er  als  Schiffer  dazu  käme,  gerade  seine 

lesten  vorzugsweise  verptänden  zu  müssen. 

ds  kein  Grund  vorzuliegen,  wessbalb  der 

nähme  4er  Bodmerei  seine  eigenen  Gelder 

sum  gemeinen  Besten,   gleichviel  ob  mit  oder  ohne  Bodmerei 

hergeben  müsste.    Wenigstens  wird  d esshalb,  dass  er  seine 

Gelder  nicht  hergab,  die  von  ihm  anderweitig  geschlossene  Bod* 

merei   nicht  angefochten  werden   können^   wenn  er  sich  auch 

durch  solches  Benehmen   der  Rhederei  eben  nicht  empfehlen 

wird.    Ja  ich  glaube,  dass  man  den  Kapitain  nicht  einmal  dann 

Eur  Hingabe  seiner  Gelder  für  verbunden  halten  kann,  wenn  er 

auf  jede  andere  Weise  kein  Geld  zur  Fortsetzung  der  Reise 

aufnehmen  kann,  und  zwar  um  so  weniger,  da  in  allen  solchen 

Füllen  das  fremde  Geld  in  der  Regel  gerade  wegen  der  Grösse 

des  Risico*s  nicht   beschafll  werden    kann   und  fürwahr    kein 

Grund  abzusehen  ist,  warum  nun  gerade  der  Kapitain  dieses 

höchste  Risico  übernehmen  müsste. 

Endlich  ist  der  Kapitain  gegenüber  seinen  Rhedern  und 
Befrachtern  auch  nicht  absolut  gebunden,  jedes  Geld  Fremder» 
was  er  in  seinen  Händen  hat,  mit  oder  ohne  Bodmerei,  zu 
iiehmen  und  zu  verwenden.  Vielmehr  liegt  es  durchaus  in  dem 
freien  Willen  des  Kapitains,  ob  er  die  Verantwortlichkeit  dafür 
übernehmen  wolle»   als  negotiorum  gestor  der  Herren   dieses 
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fremden  Geldes  dasselbe  zum  Besten  von  3chiff  und  Gul;  zu 
verwenden ;  denn  jedenfalls  haftet  er,  falls  diese  fremden  Herren 
die  betreffende  negotiorum  gestio  des  Kapitains  als  Bodmerei 
nicht  nachträglich  gutheissen,  denselben  per:>()nlich  mit  seinem 
ganzen  Vermögen  und  kann  nur  aus  Schiff  und  Gut  sich  ent- 
schädigen. Vergl.  Kent  1.  c.  S.  171,  der  aber  über  die  ein^selnen 
Punkte  dieser  Nummer  sich  sehr  unbestimmt  ausdrückt.. 

XlII.  Namentlich  wird  die  Bodmereibefugniss  des  Schiffers 
im  Nothhafen  durch  das  allgemeine  Verbot  nicht  gehindert, 
dass  ein  bereits  zu  seinem  vollen  Werthe  versicherter  Gegen- 
stand nicht  mehr  verbodmet  werden  dürfe.  Diese  bereits  ge- 
schehene Versicherung  schneidet  nirgends  die  Möglichkeit  der 
Bodmereiaufnahme  im  Nothhafen  ab.  Preuss.  Allg.  L.  R.  II.  8. 
5  2381.  Vergl.  auch  Span.  R.  1.  c.  Art.  837.  Franz.  Cod.  Art.  331. 
Ordon.  1681  Art   18  (III.  ö.)  u.  oben  §  197  n.  VI,,  sowie  $  208. 


S  199.    Wirkung  der  unbefugten  Bodmerei  des  Schiffers» 

Der  oberste  Grundsatz  dieser  Wirkung  wurde  bereits  $  198 
initio  aufgestellt. 

I.  In  Bezug  auf  die  vorgeschriebenen  Formalitäten,  worüber 
$  200  zu  vergleichen  ist^  so  sollte  nach  aligemeinen  Rechts- 
grundsätzen der  Satz:  locus  regit  actum  für  die  im  Auslande 
geschlossene  Bodmerei  gelten.  So  Preuss.  Allg.  L.  R.  §  2387. 
Indessen  wo  die  einzelnen  Particularrechte  gerade  hiefür  aus- 
drücklich eine  besondere  bestimmte  Form  festsetzen,  da  ist  ohne 
deren  Anwendung  keine  Bodmerei,  sondern  nur  ein  einfaches 
Darlehen  vorhanden.  Doch  ist  wenigstens  allemal  die  etwantge 
Schiffspart  (Span.  R.  Art.  825)  oder  der  anderweitige  Antheil  des 
Kapitains  an  den  verbodmeten  Gegenständen  als  Sicherung  auch 
solcher  mangelhaften  Bodmer'ei  anzusehen.  Holl.  R.  Art.  579. 
Franz.  Art.  321. 

IL  Da  der  Schiffer  am  Wohnorte  der  Rheder  oder  deren 
Correspondenten  eigentlich  keine  Bodmerei  schliessen  darf,  so 
ist  die  Bodmerei  des  Kapitains  ungültig,  wenn  nicht  die  vorge- 
schriebenen besonderen  Formen  oder  Umstände  hinzutreten. 

IIL  Aber  auch  wo  der  Schiffer  im  Inlande,  aber  nicht  am 
Wohnorte  der  Rheder  den  Contract  schliesst,  müssen  die  vor- 
geschriebenen Formalitäten  äuge  wendet  werden,  wenn  durch 
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Loccenlus  lib.  11.  cap.  6.  sect.  12.  fQhrt  folgenden  von 
Abbott  1.  c.  Seite  140  gebilligten  Fall  an.  Durch  seine  Nach- 
lässigkeit in  Erfüllung  der  besonderen  Vorschriften  des  Landes 
(Spaniens)  hatte  ein  Kapitain  das  Schiff  in  Gefahr  des  Nehmens 
gebracht.  Er  versprach  einer  einflussreichen  Person  eine  Summe 
im  Fall  der  Freigebung  und  sicherte  die  Zahlung  in  Form  eines 
Bodmereibriefes.  Dieser  Brief  wurde  von  den  Gerichten  für 
ungültig  erklärt.  Schiff  und  Eigner  seien  nicht  yerantwortlicbi 
dafür.  Ich  glaube,  dass  dies  richtig  ist,  da  hier  Überhaupt  von 
einer  Geldzahlung  durch  einen  Bodmeristen  nicht  die  R^de  ist 
und  jene  einflussreiche  Person  (als  etwaniger  Quasi-Bodmerist) 
mit  ihrer  Bodmereiklage  propter  turpem  causam  hätte  abgewiesen 
werden  können.  Aber  man  setze  den  Fall  so,  dass  ein  Dritter 
das  Geld  gab,  um  die  hohe  Person  abzufinden,  dass  wirklich 
das  Schiff  des^halb  freigegeben  wurde.  Ich  halte  dann  die  ßod- 
roerei  für  rechtsbeständig,  denn  es  sind  hier  alle  Erfordernisse 
der  Nothwendigkeit  der  Geldaufnahme  da,  falls  nur  die  Gefahr 
der  Confiscation  gewiss  war;  und  da  sich  durch  dieses  vorge- 
streckte Geld  das  Schiff  und  resp.  Gut  gerade  aus  der  durch 
ihren  Kapitain  verwirkten  Gefahr  befreit  haben,  also  unbedingt 
eine  in  rem  versiö  vorliegt,  da  ferner  für  diesen  Geber  keine 
türpis  causa  vorhanden  ist,  endlich  da  dieser  Geber  Wirkh'cb 
sein  Kapital  einer  Seegefahr  aussetzt,  so  wäre  es  hart,  ihm 
nicht  zur  Sicherheit  seiner  Forderung  die  Pfandrechte  der  Bod- 
merei zu  gewähren  und  ihn  bloss  an  den  Credit  des  schuldigen 
Schiffers  verweisen  zu  wollen.  Es  versteht  sich  aber,  dass 
Rheder  und  resp.  Ladungseigenthümer  gegen  den  Schiffer  eine 
persönliche  Klage  auf  volle  Entschädigung  haben. 

Endlich  kann  man  den  Schiffer  nicht  für  berechtigt  halten, 
sich  selbst  eine  Bodmerei  aii  Schiff  und  Gut  für  von  ihm,  selbst 
aus  Gründen  der  Nothwendigkeit  hergestreckte  Gelder  zu  con- 
stituiren}  dazu  kann  er  sich  füglich  nicht  einmal  gerichtlich 
autorisiren  lassen.  Das  Gegentheil  würde  der  Betrügerei  Thür 
und  Thor  öffnen.  Die  Prämienbestimmung,  die  Feststellung  des 
Factums  der  Nothwendigkeit  der  Geldaufnahme,  die  nähere  Be- 
stimmung der  Gefahr,  die  Festsetzung  der  Kapitalshöhe  etc., 
kurz  Alles  wäre  hier  der  Willkür  des  Kapitains  als  Gläubiger 
im  höchsten  Grade  Oberlassen  und  dagegen  scheint  selbst  die 
Controle  durch  ein  Gericht  keine  genügende  Sicherheit  zu  ge- 
währen.   Auf  der  anderen  Seite  halte  ich  allerdings  auch  den 
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Kapitain  rechtlich  nicht  für  verpflichtet,  seine  eigenen  Gelder 
zum  Besten  von  Schiff  und  Gut  herzugeben»  sondern  das  bleibt 
seinem  Gewissen  überlassen.  Aber  wenn  er  einmal  Gelder  für 
seine  Committenten  hergibt,  so  mag  er  deren  persönlichem 
Cfedite  als  deren  Sachwalter  trauen  und  sich  allenfalls  mit  den, 
aus  der  in  rem  Versio  seiner  vorgestreckten  Gelder  ihm  er- 
wachsenden Rechten  und  Privilegien  begnügen.  Dagegen  scheint 
mir  seine  Stellung  zu  Rhedern  und  Befrachtern  es  nicht  absolut 
auszuschliessen ,  dass  er  den  Bodmereibrief  späterhin  auf  irgend 
eine  Weise  an  sich  bringe,  selbst  wenn  er,  was  freilich  Abbott 
nicht  gestattet,  noch  in  Diensten  jener  resp.  Eigenthümer  der 
verbodmeten  Güter  sich  befindet.  Denn  einmal  ist  der  Bodmerei- 
brief regelmässig  als  ein  negotiables  Papier  anzusehen  und  so- 
dann kann  hier  weniger  Betrügerei  vorfallen  als  bei  ursprüng- 
Kcher  Constituirung  der  Bodmerei  für  den  Kapitain.  Es  scheint 
zu  genügen,  dass  der  Richter  in  solchem  Falle  mit  einer  be- 
sonderen Strenge  die  Nothwendigkeit  der  Bodmereiaufnahme 
untersuche  und  namentlich  prüfe,  ob  die  Bodmereiprämie  nicht 
übermässig  hoch  vom  Schiffer  ursprünglich  bestellt  sei,  indem 
darin  die  Vermuthung  der  Absicht  des  Betruges  von  Seiten  des 
Schiffers  begründet  werden  mag.  Siehe  Abbott  1.  c.  n.  16. 
Seite  136. 

Debrigens  ist  die  Englische  und  Nordamerikanische  Praxis 
ungemein  streng  in  Constituirung  eines  Pfandrechts  für  den 
Schiffer  und  Kent  1.  c.  Seite  166.  67.  sagt  in  dieser  Beziehung: 
Tbe  master  eontracts  upon  the  credit  of  the  owners,  and  not 
of  the  ship,  and  he  has  no  lien  on  the  ship,  freight  or 
eargo,  for  any  debt  of  his  own,  as  for  wages,  or  stores 
furnished,  or  repairs  done  at  his  expense,  either  at  hou$e 
or  on  the  voyage.  Es  ist  aber  diese  strenge  Praxis  in  England 
Bamentiich  durch  Lord  Mansfield  in  dem  Falle  Wtlkins  v. 
Garmichael  (Dougl.  rep.  101)  festgestellt.  S.  oben  $  80  in  f. 

S  200.    Form  des  Bodmereicontractes  s^. 

Wegen  der  vom  Kapitain  zu  beobachtenden  Förmlich- 
keiten siehe  $  198  n.  VI.  und  199: 


aa.  TergL  TtAik  B.  827. 
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Hügd ^pti}  layqb läa^^  .tMOt&hrifIlichheit  igesätüloh  «vfrUngl  i^iM^ 
Üh^t9ii  d^r  Au8|(i^/a«6i  diis  Mäklers  Ubürual^  »n^eHigstenä  iai  das 
SpaiiN  It.c.iAtt  812^.Pi^s».;.Rtehtii.:c;  Si2d9^1^  obwohl  daeselU 
ftw»$t:($t  Atreiigi  1^,^:2390^ >4eä  nidhtdelinHlichoabgeecM^sseneti 
J3odai^eii3K>nU^  für  vungüUig  izu«  eitlttitn^:  ^rris  deiiti' aber 

33.  In  Frankre^b  ^^jlljpl^b  i^fgpapifpypriNofi^^^^  zwei  Zeugen 
und  10  Tage  spätestens  nadi  dem  Abschluss  Eintragung  bei  dem 
,  Haiod^^^icbt  .  ppch  .trptf  ^,es,  Map,g^js  jpi^^r  ..Fpri^en  ,b^  der 
Geber  wenigstens  einen  pex^nlichen  AiyBprpdi^.  Und  nacb  Spfii^ 
Recbt  L  c.  Art.  813  yerhindert  Nicbteintragung  in  das  Bypotneken- 
bucb  des  Districtes  innerhalb  8  Tagen  nach  der  Datirung  '  de« 
Bodmereibriefes  nur  den  Vorzug  vor  den  F|DnQdei|fiiKg^j^iyc)(aJP9itt^ 
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wohl  nur  heissen  soll,  es  ist  nur  ein  einfaches  Darlehn  yorhan- 
den.  Vergl  Koch  1.  c.  1  §  447  und  Preuss.  L.  R.  I.  11.  $  727»*). 
Da9  Span.  R.  1.  c.  entzieht  dem  mündlichen  Contracte  Beweis 
und  Klage.  Es  wird  aber  nach  Preuss.  R.  II.  8.  §  2392  nicht  als 
eine  schriftliche  Abfassung  angesehen,  wenn  auch,  in  der  Ab- 
sicht einen  Bodmereicontract  zu  schliessen,  ein  unausgefülltes 
Blanket  ausgestellt  und  unterschrieben  worden  ist. 

Die  Urkunde  des  Bodmereicontracts  wird  gewöhnlich  mehr- 
fach ausgiefertigt,  indem  der  Bodmereinehmer,  der  Bodmerist,  der 
etwa  von  dem  Nehmer  jverschiedene  E^genthümer  der  verbod- 
meten Sache,  endlich  der  Schiffer  jeder  ein  Exemplar  zu  erhal- 
ten pflegen. 

Ausser  dieser  Urkunde  ist  bei  Schliessung  der  Bodmerei  in 
den  Königl.  Landen  zur  Erwerbung  des  dinglichen  Rechts  gegen 
Dritte,  nach  Preuss.  Rechte,  die  Verzeichnung  der  Bodmerei 
auf  den  , Originalschiffsurkunden,  gleich  wie. bei  anderen  Ver^ 
pfändungen,  noth wendig;  sowie  die  Verbodmung  von  Waaren 
nur  durch  den  Vermerk  auf  dem  Connossement  und  durch 
demnächstige  Aushändigung  desselben  an  den  Bodmeristen  ge- 
schehen kann,  wobei  zugleich  der  Destinatar,  als  beabsich- 
tigter Eigenthümer  oder  als  Coaunissionär  oder  Spediteur,  zu 
benachrichtigen  sein  wird.  Doch  .hat  die  Unterlassung  dieser 
Förmlichkeiten  nur  die  Folge,  dass  die  Bodmerei  den  Verpfän- 
dungen, bei  welchen  diese  Vorschriften  beobachtet  sind,  ohne 
Rücksicht  des  Alters  nachsteht.  Preuss.  L.  R.  1.  c.  $  2408—10. 
1.20.  $374  ff.  Mit  dieser  letzteren  Festsetzung  stimmt  auch  das 
Holl.  Recht  1.  c.  Art.  583  überein,  indem  es  verlangt,  dass  Bod- 
merei auf  Güter,  vor  Anfang  der  Reise  genommen,  sowohl 
auf  den  Connossementen  als  auf  den  Manifesten  verzeichnet 
werden  muss,  mit  Hinzufügung,  wem  der  Schiffer,  an  den  be- 


34.  Das  Preuss.  Recht  ist  freilich  hierin  sehr  streng  und  erklärt  I.  c. 
II.  8.  $  2394  sogar:  Ein  Schuldschein,  worin  bloss  allgemein  be- 
merkt worden,  dass  die  Valuta  oder  der  Werth  auf  Bodmerei  ge- 
nommen sei,  ist  für  keinen  Bodmereibrief  zu  halten.  —  Es  wird 
nämlich  nach  $  2393  verlangt,  dass  in  dem  Briefe  die  Namen  des 
Gebers  und  des  Nehmers,  die  Benennung  des  Schiffs  und  des  Schiffers, 
die  zu  zahlende  Summe,  die  vom  Geber  übernommene  Seegefahr 
und  die  Bestimmung  der  verbodmeten  Sache  angegeben  sei. 
V.  Kaltenbom,  Seerecht  U.  18 
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stimmten  Ladungsplätzen,  Anzeige  von  der  behaltenen  Ankunft 
zu  machen  hat;  und  soll  in  Ermangelung  dessen  der  Consig- 
natär,  der  im  Vertrauen  auf  das  empfangene  (nicht  mit  einem 
Bodmereivermerk  versehene)  Connossement  Wechsel  angenommen 
oder  Gelder  vorgeschossen  hat,  vor  dem  Inhaber  eines  solchen 
Bodmereibriefes  prlvilegirt  sein. 

Nimmt  der  Schiffer  Bodmerei,  es  sei  inner-  oder  ausser- 
halb der  Rönigl.  Preuss.  Lande,  so  ist  er  schuldig,  dafür  zu 
sorgen,  dass  selbige  auf  den  Schiffsurkunden,  und  wenn  Waaren 
verbodmet  werden,  auf  dem  Connossemente  gehörig  verzeichnet 
werde;  und  muss  er  im  letzteren  Falle  den  Destinatar  der  ver- 
bodmeten Waaren  sogleich  davon  benachrichtigen.  Preuss.  R. 
1.  c.  §2411  ff.  Es  sind  diese  Verpflichtungen  des  Schiffers  zwar 
nicht  zu  verwerfen,  indess  doch  sehr  milde  zu  interpretiren  und 
immer  die  Voraussetzung  zu  machen:  dass  es  dem  Schiffer 
möglich  sei,  solche  Formen  zu  erfüllen,  denn  sonst  hat  deren 
Unterlassung  gewiss  nicht  die  persönliche  Haftung  des  Schiffers 
für  allen  daraus  entstehenden  Schaden  zur  Folge,  was  aber  1.  c. 
$  2412  allgemein  bestimmt  wird. 

Cebrigens  nennt  man  insbesondere  auch  ein  solches  in  Dorso 
mit  einem  Bodmereivermerk  versehenes  Connossement,  dessen 
notirte  Ladung  also  für  die  benannte  Summe  verpfändet  ist, 
einen  Seewechsel.  Vergleiche  Jacobsen,  Seerecht  S.  501  und 
Koch  i:  c.  S  447. 

Die  förmliche  Urkunde  über  die  Bodmereidarlehnsaufnahme 
heisst  Bodmereibrief,  dessen  öffentliche  Ausfertigung  oder 
Beglaubigung  überall  als  zweckmässig  erscheint.  Auf  ihm 
und  seinem  Inhalte  beruhen  die  Besonderheiten  des  speziellen 
Gontractes,  die  Höhe  der  Prämie,  die  besondere  Art  und 
Weise  der  Gefahr,  die  Zeit  der  Gefahr,  die  Höhe  des  Kapitals, 
die  Namen  des  Schiffs,  des  Schiffers,  des  Gebers  etc.  Diess 
muss  Alles  aus  demselben  deutlich  hervorgehen,  da  es  füglieh 
nicht  aus  der  allgemeinen  Natur  der  Bodmerei  folgt  Die 
anderen  Bestimmungen  dagegen  lassen  sich  aus  dem  Wesen  des 
Bodmereiverhältnisses  selbst  folgern,  auch  wenn  sie  in  die  Ur- 
kunde nicht  ausdrücklich  aufgenommen  sind. 
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§  201.    Bestandtheile  des  Bodmereibriefes. 

Als  regelmässige  Bestandtheile  des  Bodmereibriefes  muss 
man  demnach  ansehen^*): 

1)  Die  Namen  der  Contrahenten,  des  Gebers  und  des 
Nehmers.  Doch  bin  ich  mit  Pohls  der  Meinung,  dass  der  Name 
des  Gebers  nicht  absolut  nothwendig  sei  und  dass  also  ein 
Bodmereibrief  auch  auf  den  Inhaber  gestellt  werden  dürfe. 
Siehe  die  Nummer  14.  dieses  §,  sowie  unten  §  206. 

2)  Die  Angabe  der  aufgenommenen  Summe.  Ist 
bloss  der  Werth  der  verbodmeten  Gegenstände  und  keine  be- 
sondere Bodmereikapitalsumme  angegeben,  so  ist  zu  vermuthen, 
dass  letztere  die  volle  Höhe  der  ersteren  erreicht  habe.  Ist 
weder  eine  Bodmereisumme  noch  jener  Werth  angegeben  und 
besteht  die  Bodmerei  überhaupt  nur  in  darlehnsweiser  Hingabe 
von  fuogibelen  Sachen,  so  ist  deren  allgemeiner  Werth  dem 
Bodmeristen  zu  restituiren.  Bei  einer  Verbodmung  dahin,  dass 
die  vom  Geber  hingegebenen  Gegenstände  der  Bodmerei  in  Natura 
zu  restituiren  seien,  im  Fall  der  glücklichen  Rückkunft,  liegt  der 
Bodmerei  kein  Darlehn,  sondern  eine  Miethe  zum  Grunde.  Es 
ist  dies  eine  Irregularität,  die  aber,  bei  dem  Vorhandensein  der 
sonstigen  wesentlichen  Erfordernisse,  doch  nicht  im  Stande  zu 
sein  scheint,  die  legale  Existenz  der  Bodmerei  gänzlich  zu  ver- 
hindern.   Siehe  §  105  n.  II. 


35.  Span.  R.  1.  c,  Art.  814.  HoU.  Art.  570.  Franz.  Art.  311.  Preuss. 
Alig,  L.  R.  $  2171.  2397  flf.  S  2428.  29.  Vergl.  Abbott  L  c.  n.  17. 
S.  137  wegen  England,  wo  Übrigens  keine  gesetzlichen  Vorschriften 
bestehen.  Das  Franz.  und  Holl.  Gesetz  ist  in  seinen  dessfallsigen 
Bestimmungen  nur  enuntiativ,  das  Preuss.  (siehe  die  letzte  Note  34) 
und  Span,  dagegen  imperativ.  Im  folgenden  Texte  werden  wir  bei 
den  einzelnen  Bestandtheilen  des  Bodmereibriefes  näher  angeben, 
inwiefern  dieselben  zur  Existenz  eines  Bodmereibriefes  absolut  noth- 
wendig sind,  wie  weit  sie  in  demselben  fehlen  können  und  wie  weit 
sie  durch  Interpretation  supplirt  werden  dttrfen.  Freilich  lässt  sich 
darüber  erst  auf  Grund  eines  concreten  Falles  ein  recht  bestimmtes 
Urtbeü  fUUen. 

18* 
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3)  Der  Vertrag  enthält  zwar  häufig  die  [bestimmte  Angabe 
des  Werthes  der  verbodmeten  Gegenstände.  Indessen  ist  doch 
diese  Schätzung  zur  Gültigkeit  des  Bodmereicontractes  nicht  un- 
umgänglich nothwendig.  Doch  muss  der  Bodmereinehmer,  wenn 
sie  nicht  gemacht  ist,  darthun,  dass  im  Augenblicke  des  Ereig- 
nisses, das  der  Bodmerist  auf  sich  zu  nehmen  hat,  die  dem 
Risico  ausgesetzten  Gegenstände  einen  der  geliehenen  Summe 
wenigstens  gleichen  Werth  hatten  (Code  d.  c.  329),  wohingegen 
die  im  Contracte  notirte  Schätzung  als  exact  bis  zum  Gegenbe- 
weis präsumirt  werden  muss.  Denn  warum  hat  sich  der  Bod- 
merist dieselbe  gefaUen  lassen?  Doch  schliesst  eine  solche 
Schätzungsangabe  natürlich  den  Beweis  des  Gegentheils  irgend 
einer  Art,  wenigstens  nicht  für  den  Bodmeristen,  wohl  aber  für 
den  Nehmer  aus,  falls  er  nicht  in  Bezug  auf  die  Angabe  seine 
bona  fides  nachweist  und  nicht  ein  error  facti  proprii  vorlag. 
Sind  auch  die  Angaben  in  Betreff  der  Schätzung  durch  die  ge- 
meinsame Würderungsthätigkeit  des  Bodmeristen  und  des  Nehmers 
erfolgt,  so  scheint  mir  dem  Bodmeristen  doch  der  Beweis  des 
Irrthums  oder  nun  gar  des  Betruges  von  Seiten  des  Nehmers 
gestattet  werden  zu  müssen;  und  auch  dem  Nehmer  möchte  ich 
unter  den  eben  angegebenen  Modificationen  hier  den  Beweis  des 
Gegentheils  gestatten  3«). 

4)  Die  Bestimmung  der  Prämie,  ohne  dass  man  aber 
verlangen  könnte,  dass  sie  ausdrücklich  als  solche  bezeichnet 
sei.  Indessen  halte  ich  die  Prämie  nicht  für  so  wesentlich,  dass 
ohne  sie  die  Bodmerei  gar  nicht  bestehen  könnte.    S.  $  203. 

5)  Die  Benennung  des  verbodmeten  Gegenstandes. 
Dieser  mag  so  genau,  als  möglich  bestimmt  werden ,  damit  man 
den  Umfang  des  Pfandrechts  bestimmt  entnehmen  könne.  Aus- 
drückliche Verpfändungsclausel  ist  nicht  nothwendig,  wenn  nur 
anderweitig  feststeht,  dass  der  Vertrag  eine  Bodmerei  sei;  denn 
dann  versteht  sich  diese  Verpfändung  von  selbst. 

6)  Benennung  des  Schiffes  mit  Angabe  der  etwanigen 
Klasse  oder  Matrikel  desselben.  Dies  ist  sehr  wichtig,  weil  daraus 
hervorgeht,  wie  die  Gefahr  der  See  in  Bezug  auf  den  verbod- 
meten Gegenstand  zu  tragen  ist;  denn  die  £igenthümlichkeit 
dieser  Gefahr  hängt  doch  zum  grossen  Theile  von  der  beson- 


36.  Pardewui  L  c.  n.  904  stellt  andere  Ansichten  auf. 
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deren  Art,  Natur  etc.  des  Schiffes  ab.  Also  wenn  auch  nicht 
das  Schiff  gerade  selbst  verbodmet  ist,  so  ist  dessen  Bezeichnung 
doch  für  einflussreich  genug  im  Bödmereibriefe  zu  halten. 

Namentlich  ist  aber  wohl  wegen  der  Verpfändung  der  ver- 
bodmeten Sachen  die  concrete  Bestimmung  des  Schiffes,  in  wel- 
chem, wenn  es  nicht  selbst  Gegenstand  des  Bodmereipfandes 
ist,  doch  die  verbodmeten  Sachen  der  Gefahr  ausgesetzt  werden, 
in  dem  Bodmereiverträge  nothwendig.  Das  Pfandrecht  an  den 
Bodmereiobjecten  würde  sonst  zu  unsicher  in  seiner  Ausübung, 
und  wenn  auch  selbst  bekanntlich  die  eventuelle  Verpfändung 
einer  zukünftigen  Sache  nach  allgemeinen  Rechtsgrundsätzen 
gestattet  ist,  so  scheint  die  bei  der  Unbestimmtheit  über  das 
Schiff  vorliegende  Unsicherheit  doch  allzu  gross,  um  als  ge- 
nügender Ersatz  für  die  Uebernahme  der  enormen  Gefahr  seines 
reell  hingegebenen  Kapitales  in  Bezug  auf  den  Bodmeristen  an- 
gesehen werden  zu  können.  Also, fordern  wir  jene  concrete 
Bestimmtheit  des  Schiffes  namentlich  wegen  Aufrechterhaltung 
der  rechtlichen  Gleichheit  unter  den  Parteien  und  können  die 
Analogie  der  Versicherung  anzuwenden  uns  nicht  entschlies- 
sen,  wo  allerdings  dergleichen  Unbestimmtheit  des  Schiffes  (und 
Kapitaines)  gestattet  ist.  Aber  man  bedenke  auch,  dass  a)  der 
Versicherer  kein  Pfandrecht  an  den  versicherten  Objecten  habe, 
und  dass  b)  er  überhaupt  vor  Beendigung  der  Gefahr  nichts 
riskirt,  kein  Kapital  hingibt,  sondern  sogar  zuvor  die  Prämie  erhält 
Unserer  Ansicht  ist  auch  Pardess^s  1.  c.  905,  doch  ans  anderen 
Gründen. 

7)  Auch  wenn  der  Schiffer  nicht  selbst  Bodmerei  nimmt, 
so  ist  doch  auch  sein  Name  im  Bödmereibriefe  wenigstens 
zweckmässig.  Es  ist  aber  nicht  abzusehen,  wesshalb  nun 
der  Bodmereinehmer  gegenüber  dem  Geber  das  Recht,  den  Ka- 
pitain  zu  wechseln,  verloren  haben  sollte.  Kein  Particularrecht 
enthält  darüber  etwas  und  in  der  Natur  des  Bodmereiinstitutes 
scheint  nichts  dafür  zu  liegen^'). 

8)  Die  Zeit  der  Wiederbezahlung.  Diese  wird  in  der 
Regel  sogleich  nach  beendigter  Reise  eintreten,  doch  darf  der 
Schiffer  gewiss  überall  nach  Usanz  und  Billigkeit  eine  kurze 


37.  Unserer  Ansicht  ist  Pardessus  1.  c.  und  Boalay-Paty  1.  c.  p.53. 
Anderer  Meinung  Pohls  l  c.  S.  828.  29. 
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Frist  zur  Auftreibung  des  Geldes  fordern,  falls  andi  dergleichen 
nicht  ausdrücklich  im  Bödmereibriefe  stipulirt  war. 

9)  Uebernahme  der  Seegefahr  ist  absolut  nothwendig, 
damit  von  einer  Bodmerei  die  Rede  sein  könne.  Der  Darleiher 
muss  sie  entweder  ausdrücklich  übernehmen,  oder  es  muss  doch 
dieselbe  aus  dem  Inhalte  des  Instrumentes  deutlich  folgen.  Denn 
sonst  ist  bloss  ein  einfaches  Pfanddarlehen  vorhanden  und  es 
haftet  a)  das  Schiff  und  b)  die  Person  des  Borgers,  Abbott 
n.  17.  2.  Hagg.  adm.  rep.  57.  Atlas,  Garn.;  nur  wird  der  Darleiher, 
falls  nun  in  der  Prämie  ein  Zinswucher  liegt,  bestraft  Selbst 
wenn  ein  Instrument  Bodmereibrief  genannt  wird,  aber  eine  dem 
widersprechende  Glausel  enthielte,  z.  B.  dass  das  Darlehn  40  Tage 
nach  dem  Untergange  des  Schiffes  zu  zahlen  sei,  ist  keine  Bod- 
merei vorhanden.  Es  haftet  der  Borger  persönlich.  Abbott  L  c. 
unter  Berufung  auf  ein  Erkenntniss  Lord  Stowel.  Pardessus 
1.  c.  894. 

10)  Die  nähere  Bezeichnung  der  übernommenen 
Gefahr  durch  Angabe  der  Reise  oder  sonst.  Es  ist  nicht 
zweifelhaft,  dass  der  Bodmereigeber  die  Gefahr  nur  für  eine 
bestimmte  Zeit,  oder  für  die  ganze  Reise  und  zwar  im  letzteren 
Falle  bald  für  die  Hinreise  allein  oder  auch  für  die  Rückreise  etc. 
übernehmen  könne. 

Wenn  der  Zeitraum  nicht  genau  angegeben  ist^  während 
welchem  das  Risico  laufen  soll,  so  ist  anzunehmen,  dass  es  hin- 
sichtlich des  Schiffes  und  dessen  Zubehörs,  worunter  die  unten 
genannten  Französ.  Gesetze  ausdrücklich  verstehen:  ses  agr^s, 
apparaux,  armemens,  victuailles,  von  dem  Augenblicke  anfängt, 
wo  solches  unter  Segel  gegangen  ist»  und  fortdauert,  bis  es  in 
seinem  Bestimmungsplatze  Anker  geworfen  hat  und  fest  gemacht 
ist.  In  Betreff  der  Waaren  beginnt  das  Risico  zu  laufen  von 
der  Zeit  an,  wo  sie  vom  Ufer  des  Hafens,  wo  die  Absendung 
geschieht,  abgenommen  werden,  indessen  falls  sie  bei  der  Ver- 
bodmung bereits  am  Bord  sich  befanden,  von  Zeit  der  Ab- 
Schliessung  an,  und  währt  fort,  bis  sie  im  Bestimmungsplatze 
gelöscht  sind.  Span.  Handelsgesetzbuch  Art.  835.  HoU.  Art.  585. 
Franz.  Art.  328.  Ord.  1681  Art  13.  J.  c. 

Im  Zweifel  ist  anzunehmen,  dass  der  Bodmerist  die  Gefahr 
für  die  Hin-  und  Rückreise  oder  doch  bis  zum  Orte,  wo  die 
Fracht  gezahlt  oder  wo  die  Waare  verkauft  wird  oder  wo 
das  Schiff   eigentlich  zu  Hause    ist,   tragen   müsse.     Freilich 
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kommt  hier  Alles  auf  die  Umsiände  an  und  oamentlich  auch  ist 
die  Verschiedenheit  der  verbodmeten  Gegenstände  zu  berück- 
sichtigen'*);  auch  kann  die  Höhe  der  Prämie  neben  anderen 
Beweismitteln  ein  unterstützendes  Argument  für  die  eine  oder 
andere  Vermuthung  sein  '*). 

11)  Die  Unterschriften  der  Contrahenten^^^). 

12)  Ort  und  Tag  des  Abschlusses.  Freilich  ist  dies 
nicht  absolut  nöthig.  Es  gilt  der  Contract,  wenn  er  nur  sonst 
zu  Recht  besteht,  auch  ohnedem  für  die  Parteien.  Aber  Dritten, 
namentlich  aber  jüngeren  oder  älteren  Bödmereibriefen  gegen- 
über ist  diese  Bemerkung  wichtig. 

13)  Sind  Clausein  eines  Bodmereivertrages  auszulegen,  so 
bin  ich  allerdings  der  Ansicht  des  Pardessus  1.  c.  895  in  f.,  dass 
im  Allgemeinen  die  Auslegung  immer  zu  Gunsten  des  Nehmers 
als  des  Schuldners  zu  machen  sei^  ganz  anders  als  im  Asse- 
curanzvertrage,  wo  der  Versicherer  als  der  (eventuelle)  Schuldner 
erscheint  und  darum  zu  seinem,  nicht  zu  des  Versicherten 
(Nehmers)  Gunsten  zu  interpretiren  ist. 

14)  Der  Bodmereibrief  kann  an  Ordre  lauten  und  ebenso 
wie  andere  Handelspapiere  mit  den  nämlichen  Rechten  und 
Garantien  negociirt  werden.  Code  d.  c.  Art.  318  und  überhaupt 
Siehe  unten  $  206. 


§  202.    Bodmerei  und  persönliche  Verpflichtung. 

Der  ßodmerist  ist  dadurch  genügend  gegen  das  von  ihm 
übernommene  Risico  seines  Kapitales .  geschützt,  dass  er  im  Falle 
glücklicher  Ankunft  des  Objectes  ^in  Pfand  daran  hat  und  dass 


38.  Nach  Preuss.  R.  II.  8.  §  2397  ff.  ist  die  Dauer  des  Risico's  nicht 
recht  ersichtlich.  Koch,  Preussisches  Recht  $  447  verwechselt  die 
Zahlungsfrist  mit  der  übernommenen  Gefahr.  Nach  $  2400  spricht 
bei  einer  Verbodmung  auf  das  Schiff  allein  die  Vermuthung 
für  Hin-  und  Rückreise;  bei  verbodmeten  Waaren  (arg.  §  2399) 
endigt  die  Gefahr  mit  Ankunft  in  dem,  in  den  Connossementen  an- 
gegebenen Bestimmungsorte  der  Waare. 

39.  Boulay-Paty  1.  c.  p.  61.    Pohls  S.  820. 

40.  In  dieser  Beziehung  sollen  nach  Preuss.  Recht  1.  c.  $  2396  hier  die 
Besünmungen  wie  für  Wechsel  gelten. 
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er  namentlich  dann  eine  hohe  Zinsvergütung  bekommt ,  welohe 
eben  in  der  Prämie  enthalten  ist.  Es  würde  unbillig  sein  und 
würde  man  es  geradezu  als  ein  wucherliches  Geschäft  betrachten 
müssen,  wenn  im  Bodmereiverträge  stipulirt  würde,  dass  ausser- 
dem noch  der  Nehm  er  sich  persönlich  mit  seinem  Vermögen 
verpflichte,  sei  es  nun  der  Kapitain  oder  sei  es  der  Rheder 
selbst.  Eine  solche  persönliche  Verpflichtung  wird  man  dem- 
nach, falls  sie  im  Contracte  steht,  1)  zum  Nachtheile  des  Gebers 
wenigstens  für  nicht  vorhanden  betrachten  dürfen,  2)  wenn  man 
nicht  zugleich  den  Geber  geradezu  wegen  Wucher  bestrafen  will. 
3)  Wenn  aber  die  Prämie  verhältnissmässig  und  zwar  bis  zum 
Belaufe  der  gewöhnlichen,  nämlich  kaufmännischen  Zinsen  geringer 
gestellt  ist,  so  liegt  in  dem  Geschäfte  bei  so  persönlicher  Verbind- 
lichkeit zur  Zurückzahlung  kein  Wucher,  nur  kann  man  es  dann 
eigentlich  nicht  als  eine  Bodmerei  ansehen ,  da  ja  überall  keine 
Seegefahr  getragen  wird.  4)  Vielleicht  aber  darf  das  Geschäft 
trotz  einer  höheren  Prämie  als  die  gewöhnlichen  Zinsen  gelten, 
wenn  nachgewiesen  wird,  dass  auch  in  dem  persönlichen  Credite 
des  Nehmers  ein  Risico  lag,  so  dass  also  einmal  Risico  wegen 
Seegefahr  gelaufen  wird,  indem  das  Schiff  oder  Gut  ein  sicheres 
Unterpfand  für  den  Geber  ist,  als  der  Credit  des  Nehmers,  und 
sodann  ein  neues  Risico  existirt,  welches  eben  in  dem  Credite 
des  Nehmers  besteht. 

Dagegen  wird  man  nichts  dagegen  haben  können,  wenn  der 
Contract  so  lautet,  dass  zwar  das  Kapital  nur  nach  Massgabe  des 
verschlechterten  oder  untergegangenen  Objectes^  bezahlt  werden 
solle,  dass  aber  die  nun  so  nach  Bodmerei  begründete 
Zahlungssumme  auch  aus  dem  übrigen  Vermögen  des  Nehmers 
von  dem  Bodmeristen  nach  freier  Wahl  sofort  eingeklagt  wer- 
den dürfe.  Darin  liegt  nichts  als  eine  Erleichterung  der  Zahlung. 

Namentlich  sollte  man  die  persönliche  Verpflichtung  des 
Schiffers  bei  Contrahirung  von  Bodmerei  im  Nothhafen  allemal 
als  erpresst  oder  erschlichen  betrachten  und  zu  Gunsten  des- 
selben als  nicht  hinzugefügt  betrachten,  den  Bodmereivertrag 
indessen  aufrecht  erhalten,  doch  unter  Umständen  den  Bodmeristen 
wegen  versuchten  Wuchers  bestrafen. 

Anders  verhält  es  sich  mit  der  Cläusel,  welche  z.  B.  zu 
Hamburg  in  Formularen  üblich  ist  und  wornach  sich  der  Schiffer 
nur  zur  Erfüllung  des  Bodmereibriefes  persönlich  verbind- 
lich macht    Denn  darin  liegt  nicht  scblecbttiin  die  persönliche 
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Verpflichtung  des  Schiffers  zur  Rückzahlung,  sondern  nur  dies, 
dass  der  Schiffer  für  die  Rückzahlung  aufkommen  wollte ,  falls 
der  verbodmete  Gegenstand  behalten  ankommt,  also  wiederum 
nichts  als  eine  erleichterte  Zahlung  dessen»  was  einmal  nach 
Bodmerei  verlangt  werden  kann.    Pohls  S.  832. 

Cebrigens  steht  nichts  entgegen,  dass  Bodmereidarlehen, 
was  manchmal  geschieht,  einfach  durch  Wechsel  aufgenommen 
werden,  die  der  Eapitain  zu  Gunsten  des  Darleihers  auf  die 
Rhederei  zieht,  indessen  deren  Zahlung  von  der  Bedingung  einer 
glücklichen  Ankunft  abhängig  macht.  Pardessus  1.  c.  910.  Abbott 
n.  17.  S.  138.  The  Augusta  1.  Dodson,  adm.  rep.  283,  the  Jane, 
ibidem  461. 

Zieht  aber  der  Schiffer  schlechthin  Wechsel  auf  den  Rheder, 
ohne  jene  Clausel,  und  lässt  auch  zugleich  das  Schiff  verbodmet 
sein,  so  ist  nach  Engl.  Rechte  keine  Yerhypothecirung  vorhanden. 
Abbott  n.  17  in  f.  Seite  139.  Gase:  3.  Vesey  et  Beames  13ö. 
19  Vesey  jun.  474;  ex  parte  Halket,  2  Rose  194  und  229.  Doch 
sehe  ich  nicht  ab,  warum  nicht  eine  Hypothecirung  mit  einem 
Wechselbriefe  verbunden  sein  sollte.  Es  ist  nur  keine  Bodmerei 
aus  den  bishergenannten  Gründen  vorhanden. 

Am  wenigsten  ist  gültig,  wenn  bisweilen  in  Bödmereibriefen 
Kapitain  oder  Mitrheder  als  Nehmer  nicht  bloss  sich  selbst, 
sondern  zugleich  ihre  Rheder  und  resp.  Mitrheder  persönlich 
mitverpflichten,  sofern  dazu  nicht  ganz  besonderer  Auftrag  vor- 
lag.  Abbott  17.  S.  139. 

In  der  Bestimmung  des  Span.  Handelsgesetzbuchs  Art.  838: 
Ein  Bürge  für  den  Bodmerercontract  ist  mit  dem  Bodmerei- 
nehmer  verbunden ^^)  zu  halten,  wenn  in  das  Bürgschaftsdocu-* 
ment  keine  entgegenstehende  Restriction  gesetzt  worden,  und  soll 
nach  Ablauf  der  für  die  Bürgschaft  festgesetzten  Zeit  die  Ver- 
bindlichkeit des  Bürgen  erloschen  sein,  wenn  sie  nicht  durch 
einen  anderen  Contract  erneuert  ist,  —  darf  man  die  Bürgschaft 
in  der  Regel  nur,  dahin  verstehen,  dass  ich  mich  als  Bürge  zur 


41.  Das  Span.  Recht  1.  c.  sagt:  solidarisch  verbunden;  und  diese 
solidarische  Haftung,  welche  aber  gegen  das  Wesen  der  Bürgschaft 
ist,  nehmen  auch  an:  Baldasseroni  1.  c  n.  11.  Casaregis  1.  e.  disc 
62.  n.  3.  Azuni  1.  c.  Emerigon  1.  c,  PiMitanida  L  c.  Mit  Recht 
ist  schon  Pohls  S.  856  dagegen. 


Digitized  by 


Google 


282  Abschn.  VIII.  Von  der  Bodmerei. 

Zahlung  (n^kmlich  zur  Erleichterung  der  Ausführung  derselben) 
verpflichte,  falls  der  Gegenstand  behalten  ankommt  und  mithin 
nun  wirklich  der  Nehmer  nach  Bodmerei  verpflichtet  ist.  Denn 
eine  allgemeine  persönliche  Haftung  eines  Bürgen  für  das  Dar- 
lehen würde  die  Bodmerei  aufheben.  Der  Bürge  haftet  also  nur 
dafür,  dass  der  Schuldner  in  den  rechtsbeständigen  Fiülen  der 
Bodmerei  erfüllen  werde.  Ferner  kann  man  im  Allgemeinen 
gemeinrechtlich  den  Bürgen  nur  als  in  subsidium  haftend  an- 
sehen, nämlich  falls  der  Schuldner  die  rechtsbeständig  existirende 
Bodmereiforderung  nicht  erfüllt.    Siehe  $  207  n.  XIV. 


S  203.    Von  der  Bodmereiprttmie«»). 

I.  Siehe  bereits  die  Erörterungen  $  193  u.  201.  Die  Prämie 
ist  das  Entgeld  für  die  vom  Geber  übernommene  Gefahr. 

II.  Nach  gemeinem  Rechte  und  auch  nach  den  besonderen 
Bestimmungen  der  Particularrechte  hängt  die  Höhe  der  Prämie 
von  dem  Belieben  der  Parteien  ab  ^').  In  Holland  war  es  zu 
Verwer's  und  in  Italien  zu  Baldasseroni's  Zeiten,  also  überhaupt 
im  18.  Jahrhund,  üblich,  sich  die  doppelte  Assecuranzprämie  zu 
stipuliren.    Doch  erscheint  diese  Höhe  der  Bodmereiprämie  bei 


42.  Vei^l.  beionders  PöhU  S.  832  ff.  Französisch  profit  maritime, 
auch  change  maritime  oder,  prime  de  grosse  genannt  Englisch 
praemium  of  bottomry. 

43.  Die  12proc.  Zinsen  der  Römer  beim  foenns  nauticum  sind  anti- 
quirt.  Die  Zinsverbote  des  canonischen  Rechts ^  die  sich  aus- 
drUcklich  auch  auf  den  Fall  erstrecken,  dass  Jemai^d  die  Gefahr 
eines  zu  Schiffe  gehenden  Darlebns  übernimmt  (Cap.  19.  X.  de 
usuris  5.  19.)  und  auf  Grund  deren  manche  ältere  Autoren,  z.  B. 
Straccha,  de  assec.  n.  26,  de  Lucca,  de  usuris  disc.  III.  n.  7. 
und  Molina,  de  justitia  et  jure  disp.  38.  den  ganzen  Contract  als 
ungültig  betrachteten,  sind  nie  recht  praktisch  geworden  und  gelten 
in  neueren  Zeiten  nicht  einmal  im  päpstlichen  Gebiete,  wie  denn  in 
contradictorisehen  Prozessen  von  der  Rota  Florentina,  und  sogar 
von  der  Rota  Romana  der  Contract  aufrecht  erhalten  worden  ist: 
weil  derselbe  bei  den  ungewtssen  Gefahren  der  See  nicht 
als  Wuchergeschäft  anzusehen  sei.  Beide  Urtheilnprüche  stellen  bei 
Baldasseroni  1.  c.  p.  191. 
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der  jetzt  so  niedrigen  Höhe  der  AssecuranzprSimie  zu  unbedeu-*- 
tend,  um  in  der  Gegenwart  noch  irgend  als  billiges  Mass  be- 
trachtet werden  zu  können.  Sie  würde  keinen  genügenden  Er- 
satz für  die  von  dem  Bodmeristen  übernommene  Gefahr  seines 
reell  bereits  gezahlten  Kapitals  bilden.  Vielmehr  mögen  die 
Parteien  willkürlich  darüber  sich  einigen  und  wird  dabei  jeden- 
falls namentlich  die  Grösse  der  Gefahr  überhaupt,  die  Länge  und 
Gefährlichkeit  der  Beise,  der  Zustand  des  SchHTes,  der  Mann- 
schaft, das  Vertrauen  zum  Kapitain  etc.  entscheidend  wirken. 
Auch  glaube  ich,  dass  die  nähere  Bestimmung  der  Gefahr  und 
die  darauf  gegründete  Höhe  der  Prämie  so  individuell  sei  und 
sich  so  wenig  nach  einem  allgemeinen  Massstabe  messen  lasse, 
dass  der  Bichter  in  der  Begel  kein  Becht  der  Moderation  haben 
könne**). 

HI.  Wenn  späterhin,  nachdem  der  Contract  geschlossen  ist, 
die  Gefahr  der  Sache  noch  vermehrt  wird,  so  versteht  sich  dann 
keineswegs  eine  Erhöhung  der  Prämie  von  selbst**^).  Denn  im 
Allgemeinen  ist  überhaupt  die  Prämie  als  Ersatz  für  die  Ueber- 
nahme  jeder  bestimmten  oder  unbestimmten  Seegefahr  anzu- 
sehen. Doch  kann' Erhöhung  z.  B.  für  den  Fall  eines  inzwischen 
ausbrechen  sollenden  Krieges  besonders  verabredet  werden. 

IV.  Auch  ist  darin  kein  Wucher  zu  finden**),  wenn  stipulirt 
wird,  dass  die  Prämie  erhöht  werden  solle,-  wenn  das  Schiff  bei 
einer  Verbodmung  für  die  Beise  aus  und  zu  Hause  öder  über- 
haupt zu  einer  bestimmten  Zeit  nicht  eintrifiTt.  Ja  es  steht  in 
dem  Belieben  der  Parteien,  die  Prämie  überhaupt  veränderlich 
zu  machen,  so  dass  sie  nach  der  Eigenthümlichkeit  der  ein- 
tretenden Umstände  oder  nach  der  Dauer  der  Beise  oder  nach 
verschiedenen  Bouten,  Anhaltepunkten  etc.  der  Beise  bald  höher 
bald  niedriger  sein  solle.  Pardessus  n.  896.  Auch  das  kann 
verabredet  werden,   dass  die  Prämie  nach  dem  Gurs  der  ver- 


44.  Unserer  Anweht  ist  Pohls  1.  c.  S  834;  anderer  Meinung  Targa, 
ponder.  cap.  33.  n.  19. 

45.  Die  Frage  ist  besonders  von  Franzosen  aufgeworfen  cf.  Valin  1.  c. 
ad  Artihel  1.  27.  (lU.  6).  Pothier  L  c.  n  21.  22.  Emerigon  1.  c. 
p.  408.   Boulay-Paty  1.  c.  p.  72. 

46.  Valin  1.  c.  ad  Art.  2.  (III.  5).  Siebe  dagegen  Pohls  1.  c.  Pot|iier 
l  c.  Q.  21.  Boulay-Paty  1.  c.  6S.   Emerigon  1.  c  p«  d20. 
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bodmetea  oder  anderen  Waaren  oder  gewisser  Papiere  ganz  oder 
theilweis  bestimmt  oder  modificirt  werde. 

V.  Die  Bestimmung  der  Art  der  Prämienzahlung  ist  ver- 
schieden. Sie  besteht  häufig  in  15—30  Procent  der  Geldsumme, 
doch  drückt  man  dies  nicht  selten  in  einer  einfachen  runden 
Summe  aus.  1000  Thaler  werden  vorgestreckt  und  200  Thaler 
Prämie  versprochen.  Auch  als  Vorauszahlung  und  Abzug  von 
der  geliehenen  Summe  kommt  sie  vor  und  möchte  ich  dies  nicht 
als  wucherlich  angreifen.  Auch  kann  die  Prämie  nicht  bloss  in 
Geld,  sondern  auch  in  Waaren  und  Aehnlichem  ^bestehen,  ja 
selbst  in  einem  Antheile  an  dem  mit  dem  verbodmeten  Objecto 
zu  machenden  Gewinne.    Pardessus  n.  806. 

VI.  Ist  keine  Bodmereiprämie  bestimmt  im  Contracte,  so 
kann  man  dem  Richter  nicht  gestatten»  deren  Höhe  zu  prä- 
sumiren  und  etwa  nach  einem  gewissen  Cours  festzusetzen, 
sondern  es  gilt  die  allgemeine  Regel:  wer  sich  im  Contracte  in 
Bezug  auf  seine  Rechte  nicht  deutlich  ausgesprochen  hat,  trägt 
den  Schaden.  Der  Bodmerist  hat  also  hier  keinen  Anspruch  auf 
eine  Prämie.  Auch  nicht  einmal  gewöhnliche  Zinsen  könnten 
nach  strengem  Rechte  verlangt  werden,  doch  würde  ich  aus 
Rücksichten  der  Billigkeit  wenigstens  den  Nehmer  zur  Zahlung 
der  gewöhnlichen  Zinsen  verpflichten,  ja  zur  Zahlung  der  höch«- 
sten  Zinsen,  einer  Art  von  Durchschnittsprämie,  wenn  durch 
seine  Schuld  oder  Hinterlist  die  Stellung  der  Prämie  unterblieben 
ist.  Uebrigens  bin  ich  geneigt,  trotz  des  blossen  Mangels  der 
Prämie,  die  legale  Existenz  einer  Bodmerei  anzuerkennen  und 
die  daraus  entspringenden  Privilegien  zuzusprechen.  Pardessus 
1,  c.  902  sieht  darin  freilich  nur  ein  gewöhnliches  Darlehen 
(doch  jedenfalls  Pfanddarlehn),  mit  Schenkung  des  Kapitals 
im  Fall  des  Eintrittes  ein^s  gewissen  Ereignisses  und  will  die 
gewöhnlichen  Vorschriften  des  gemeinen  Rechts,  nicht  der  Bod- 
merei angewendet  wissen*'). 

War  wirklich  eine  Prämie  stipulirt  und  nur  die  Erwähnung 
derselben  im  Bödmereibriefe  vergessen,  so  ist  die  anderweitig 
zu  erweisende  Prämie  zu  zahlen. 


47.  Die  Memmigen  sind  hier  sehr  verschieden.  Pothier  1.  c.  n.  19  und 
Baldasseroni  1.  c.  p.  101  sehen  hier  ein  Gemisch  von  Darlehn  und 
und  Schenkung.  Boulay  -  Paty  1.  c,  p.  58.  setst  hier  eine  Durch- 
schnittsprlUnie  fett. 
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VII.  Die  Prämie  läuft,  wenn  sie  nach  ZeUabschftitten  be- 
stimmt ist,  von  dem  Augenblicke  de»  Anfanges  des  Risico's^  bis 
zu  dessen  Beendigung.  Die  in  einer  Summe  stipulirte  Prämie 
kommt  aber  dem  Geber  zu,  sobald  überhaupt  die  Gefahr  be- 
gonnen hat,  selbst  wenn  die  Reise  nicht  vollendet  wurde, 
falls  nicht  das  Gegentheil  ausdrücklich  ausgemacht  war.  Es 
wird  also  hier  bei  einer  solchen  Prämie  in  einer  Summe  nicht 
eine  Verminderung  der  Prämie  an  sich  begründet  sein,  wenn 
bei  der  Uebernahme  der  Gefahr  für  eine  Reise  hin  und  zurück, 
etwa  die  Rückreise  unterbleibt^*).  Das  Risico  ist  hier  in  dem 
Augenblicke  für  beendigt  anzusehen,  wo  es  feststeht,  dass  dfe 
Rückreise  nicht  gemacht  wird.    Pardessus  n.  913  in  f. 

In  der  Franz.  Praxis  gilt  zwar  jetzt  der  Satz,  dass  von  dem 
Bodmereicapitale  noch  Zinsen  von  selbst  von  dem  Zeitpunkte 
der  Beendigung  des  Risicos,  und  von  der  Prämie  von  Zeit  der 
Anstellung  der  Klage  laufen^*).  Indessen  gemeinrechtlich  sind 
hier  überall  nur  dann  Zinsen  zu  fordern,  wenn  sie  als  usurae 
morae  angesehen  werden  dürfen;  und  sodann  würde  die  Ver- 
zinsung der  Prämie  Wucher  involviren,  da  dies  ein  Zins  von 
Zins  wäre.  Denn  ich  halte  die  Prämie  wenigstens  insofern  der 
Natur  der  Zinsen  theilhaftig,  dass  Anatocismus  auch  hier  ver- 
boten ist.  Aber  die  Vorausabziehung  der  Prämie  von  dem  Ka- 
pital halte  ich  für  erlaubt,  denn  höchstens  könnte  man  hier 
sagen,  dass  dann  überhaupt  nur  eine  Bodmerei  bis  zum  Belaufe 
der  wirklich  vom  Geber  gezahlten  Kapitalsumme  vorliege  und 
dass  für  diese  letztere  im  Falle  glücklicher  Ankunft  nun  über- 


48.  Das  Preuss.  Allg.  Landrecht  sagt  1.  c.  $  2401 ,  dass  ttberiiaupt  die 
Bodmerelschuldzu  zahlen  sei,  wenn  ohne  entschuldbares Hinder- 
niss  die  RUckreiM  nicht  innerhalb  2  Monaten  erfolgt.  —  Franz. 
Autoren  (Valin  sur  Art,  6.  (III.  6),  Pothier  1.  c.  n.  41,  Emerigon 
1.  c.  p.  409)  sind  anderer  Meinung  auf  Grund  jenes  Artikel  6.  der 
Ordon,  1681,  der  fast  wörtlich  in  dem  Code  de  com.  Art.  356  sich 
wiederfindet  und  nach  welchem  der  Assecuradeur  in  solchem 
Falle  der  Unterbleibung  der  Rückreise  ein  Drittel  der  Prämie 
restituirt:  was  denn  analogisch  auf  die  Bodmerei  anzuwenden  sei 
Doch  ist  diese  Anwendung  in  den  Franz.  Gerichten  nicht  praktiadi. 
Pohls  1.  c.  836. 

49.  Vergl.  Pothier  1.  c.  n.  51.  Emerigon  1.  c.  Pardessus  1.  c.  Locr^ 
ad  Art.  328  de  Code  de  c.   Boulay-Paty  1.  c.  p.  80.  90. 
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haapi  keine  Prämie  zu  zahlen  sei.  Ja  seU)st  das  scheint  mir 
hier  zu  gestatten,  dass  auch  noch  eine  spätere  Prämie  ver- 
abredet werde.  Denn  es  ist  j^  überhaupt  deren  Höhe  unbe- 
schränkt. 

VIII.  Die  ßodmereiprämie  kann  füglich  mit  der  Assecuranz- 
prämie  verglidien  werden.  Beide  erscheinen  wesentlich  als 
Preis  eines  Risicos.  Doch  unterscheiden  sie  sich,  abgesehen 
davon,  dass  jene  immer  bedeutend  höher  sein  muss,  hauptsäch- 
lich dadurch,  dass  die  Assecuranzprämie  stets  zu  zahlen  ist, 
welches  Ereigniss  auch  ^as  versicherte  Gut  trifll,  wogegen  die 
Bodmereiprämie  nur  im  Falle  beitaltener  Ankunft  des  verbod- 
meten Objectes  zu  entrichten  ist.    Siehe  aber  n.  Vll.  in  f. 

S  294.    Gefahr  des  Geben  »»). 

Siehe  berefts  $  201  n.  9.  10. 

I.  Der  Geber  trägt  im  Allgemeinen  alle  Zufälle  der  See- 
reise 9  insofern  sie  sich  -  an  dem  verbodmeten  Gegenstande  er- 
eignen, also  nicht  bloss  die  unmittelbar  durch  Wind  und  Wetter 
erzeugten  Verluste,  sondern  auch  Verlust  durch  Plünderung, 
Krieg,  Feuer  etc.  in  der  Art,  dass  der  Untergang  des  Objectes 
ihm  seinen  Anspruch  auf  Zurückzahlung  der  hergeliehenen 
Summe  nimmt.  Das  Charakteristische  ist  immer,  dass  der 
Untergang  oder  resp.  partielle  Verlust  durch  einen  unvorherge- 
sehenen Zufall  oder  unwiderstehliche  Gewalt  erfolgt  sei.  Holl. 
Recht  Art.  583.  Doch  kann  durch  besondere  Bestimmungen  des 
Contracts  der  Umfang  der  zu  tragenden  Gefahren  beliebig  modi- 
ficirt  oder  beschränkt  werden. 

II.  In  Bezug  auf  die  Person  des  Nehmers  und  dessen  Re- 
präsentanten, des  Schiffers  oder  des  Schiflsvolkes  (Span.  R.  832), 
muss  aber  der  Untergang  ein  rein  zufälliger  sein.  Hätte  ihn 
ein  Versehen  des  Bodmereinehmers  veranlasst,  so  kann  er  dem 
Gläubiger  sein  Recht  nicht  nehmen.  Daher  haftet  der  Geld- 
nehmer persönlich  für  die  Hauptsumme  und^ie  Prämie»  wenn 
das  verpfändete  Schiff  oder  Gut  durch  Zutbun,  Betrügerei,  Muth- 
wiHen  oder  Nachlässigkeit  des  Geldnehmers  oder  dessen  Reprä- 


50.  Pohls  l  e.  S.  838  ft 
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sentanten  sich  vermindert,  verschleehtert  oder  untergeht  HoH. 
Recht  Art,  582.  Und  mit  Recht  zählt  das  HoII.  Recht  1.  c.  und 
Span.  832,  sowie  Preuss.  A.  L.  R.  S  2435  auch  den  Fall  hieher, 
wo  durch  inneren  Verderb  SchiflF  oder  Gut  zu  Grunde  geht, 
denn  dem  Hegt  mehr  oder  weniger  immer  eine  gewisse  Fahr- 
lässigkeit des  Nehmers  zum  Grunde,  nur  halte  ich  dafür,  dass 
einzig  durch  inneren  Verderb  der  Verlust  erfolgen  musste  und 
dass  dieser  innere  Verderb  nicht  erst  durch  die  wegen  der  ab- 
sonderlichen Gefahren  der  Reise  allzu  lang  ausgedehnte  Zeit  des 
Transportes  erfolgt  sei,  z.  B.  wenn  die  verbodmeten,  leicht  ver- 
derblichen Südfrüchte  statt  der  regelmässigen  Transportzeit  von 
14  Tagen  etwa  8  Wochen  auf  dem  Meere  durch  Sturm  und 
Wetter  herumgetrieben  werden  und  desswegen  erst  verderben**). 
Doch  kann  die  Verabredung  natürlich  ausdrücklich  dahin  gehen, 
dass  der  Bodmerist  die  Gefahr  des  inneren  Verderbes  allgemein 
trage. 

Wenn  namentlich  das  Schiff  gegen  des  Gebers  Willen 
Schieichhandel  treibt  und  nun  confiscirt  wird,  so  bleibt  das 
Recht  des  Gebers  bestehen;  cf.  schon  L.  ^.  Cod.  de  foen.  naut. 
Span.  Recht  1.  c.  Art.  833.  Schwed.  Seerecht  IV.  4.  Preuss.  Allg. 
Landrecht  S  2433. 

Uebrigens  kann  conventioneil  wie  bei  der  Assecuranz, 
so  auch  hier  die  Haftung  des  Gebers  für  die  Gefahr  auch  aus- 
gedehnt werden  zu  Gunsten  des  Nehmers  auf  die  Baraterie 
des  Schiffers,  auf  inneren  Verderb  etc.  Pardessus  1.  c.  894.  — 
Auch  wenn  durch  blossen  Abschlag  des  Preises  sich  der  Werth 
des  verbodmeten  Gegenstandes  vermindert,  kann  sich  der  £igen- 
thümer  nicht  durch  Abtretung  desselben  befreien.  Preuss.  Recht 
1.  c.  II.  8.  S2435. 

Dabei  soll  hier  noch  auf  folgende  Besonderheiten  aufmerk-^ 
sam  gemacht  werden. 

Hat  der  Bodmerist,  vor  Schliessung  des  Contracts,  ge- 
wisse oder  auch  nur  wahrscheinliche  Nachricht,  dass  die  zu 
verbodmende  Sache  bereits  in  Sicherheit  oder  doch  die  Gefahr, 


51.  Valin  1.  c.  sur  Tart.  12.  (III.  5).  Emerigon  1.  c.  Boulay-Paly  l-c, 
p.  171.  Baldasieroiii  L  c.  VII.  n.  37.  p.  120.  Vcrwer  1.  c.  Aentek;  ad 
S  1  i.  f.  Benecke,  Syitem  L  c.  469.  StypnMnn  1.  c.  IV.  c.  7.  Roerat 
de  navibiis  n.  51.  —  Anderer  Meiming  ist  PöUs  1.  c.  840. 
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für  welche  die  Bodmerei  ertheilt  werden  soll,  schon  ganz  über- 
standen sei,  erhalten,  und  dies  dem  Nehmer  verschwiegen,  so 
halte  ich  den  Contract  für  keine  Bodmerei.  Es  ist  nur  ein 
einfaches  Darlehn  vorhanden;  von  einer  Prämie  kann  nicht  die 
Rede  sein.  Das  Preuss.  A.  L.  R.  IL  8.  S  2413  fr.  (vergl.  mit  $  202^ 
geht  sogar  hier  soweit,  dem  Bodmeristen  das  Kapital  nebst 
Zinsen  vom  Tage  des  Empfanges  zu  Gunsten  der  Armenkasse 
abzusprechen. 

Verschweigt  auf  der  anderen  Seite  der  Nehm  er  Umstände, 
welche  nach  dem  vernünftigen  Ermessen  der  Sachkundigen,  auf 
den  Entschluss  des  Bodmeristen,  sich  in  den  Vertrag  einzulassen, 
hätten  nothwendig  Einfluss  haben  müssen,  so  ist  zwar  der  Ver- 
trag an  sich  nicht  nichtig,  indessen  scheint  die  Strafe  des  Preuss. 
Rechts  1.  c.  $2415,  vergl.  mit  §  2026,  gerechtfertigt,  dass  der 
Nehmer  überall,  auch  beim  völligen  Untergang  des  Objectes,  die 
ganze  ßodmereischuld  sammt  allen  erweislichen  Kosten  bezahle. 
Um  so  mehr  muss  dies  der  Fall  sein,  wenn  der  Nehmer  in 
dieser  Beziehung  dem  Geber  falsche  Angaben  madit  in  Betreff 
der  Tüchtigkeit  des  Schiffes,  der  verbodmeten  Güter  etc.,  in 
Betreff  des  freien  Charakters  des  Schiffes  in  Kriegszeiten. 

Endlich  ist  der  Nehmer  in  der  Person  des  Rheders  oder 
Schiffers  überall  an  sich  und  ohne  alle  besondere  Verabredung 
für  verbunden  zu  achten,  dafür  zu  sorgen,  dass  das  Schiff  zu 
der  vorhabenden  Reise  in  tüchtigen  Stand  gesetzt  und  gehörig 
ausgerüstet  werde.  Denn  sollte  auch  nur  einiger  Massen  es 
späterhin  wahrscheinlich  gemacht  werden,  dass  der  Untergang 
oder  resp.  die  Beschädigung  des  verbodmeten  Gegenstandes 
durch  die  schlechte  Ausrüstung  oder  gar  Seeuntüchtigkeit, 
Wurmstichigkeit  etc.  des  Schiffes  herbeigeführt  sei,  so  scheint 
es  mir  gerechtfertigt,  den  Nehmer  trotzdem  zur  Zahlung  der 
ganzen  Bodmereischuld  (also  incl.  der  Prämie)  zu  verurtheilen. 
Wahrscheinlichkeit  muss  hier  schon  genügen,  einmal  weil  ja  der 
Nehmer  in  mala  fide  oder  doch  in  Culpia  war  und  sodann  weil 
ein  absoluter  Beweis  hier  selten  möglich  ist.  —  Aber  auch  wenn 
dem  Nehmer  in  der  Person  des  Befrachters  in  Bezug  auf  den 
Mangel  der  Ausrüstung  und  Seetüchtigkeit  des  Schiffes  irgend 
eine  Schuld  selbsteigen  oder  in  Bezug  auf  seinen  Repräsentanten 
nachgewiesen  werden  kann,  halte  ich  ihn  zur  Zahlung  seiner  gan- 
zen Bodmereischttld  überall  unbedingt  für  verpflichtet.  —  Das- 
selbe gilt,  wenn  verabredet  war,  dass  das  Schiff  unter  Convoy 
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ockr  Admiralschaft  segeln  solle,   dies   aber  nicht  geschah  und 
dasselbe  nun  genommen  wurde. 

III.  Bei  den  hierbei  vorkommenden  Versehen  und  Vergehen 
des  Schiffers  wird  nur  dieser  persönlich  verpflichtety  nicht 
auch  seine  Rhederei  oder  seine  Befrachter,  die  nur  mit  dem 
Schiffe  und  resp.  ihrer  Ladung  haften.  Dasselbe  gilt  von  den 
Eignern  der  verbodmeten  Waaren.  Mit  dem  Untergänge  der 
verbodmeten  Gegenstände  werden  also  Rheder  und  Befrachter 
frei,  falls  nur  sie  selbst  keine  Verschuldung  trifil.  Dabei  sdieint 
es  mir,  nach  den  oben  Band  I.  $61,  S.  149  ff.  ausgesprochenen 
Grundsätzen,  gleichgültig  zu  sein,  ob  der  Kapitain  oder  ob  der 
Rheder  die  Bodmerei  aufgenommen  hat**). 

IV.  Die  Gefahr  in  ihrer  Eigenthümlichkeit  hängt  besonders 
gerack  von  der  b^timmten  Reiseroute  ab.  Wenn  also  der 
Schiffer  eigenmächtig  und  ohne  Noth  von  derselben  abweicht,  so 
schadet  der  nun  erfolgte  Verlust  dem  Bodmeristen  nicht.  Auch 
könnte  hier  nicht  einmal  der  Beweis  des  Nehmers  genügen, 
dass  die  Veränderung  und  auch  noch  so  geringe  Abweichung 
von  der  verabredeten  Reiseroute  keinen  Einfluss  auf  die  Gefahr 
gehabt  habe  noch  hätte  haben  können;  denn  einmal  scheint 
letzteres  sehr  problematisch  und  sodann  ist  Oberhaupt  die  fest- 
gesetzte Reiseroute  für  etwas  so  Fundamentales  für  die  Bodmerei 
anzusehen,  dass  man  hier  überall  dem  Nehmer  auch  nicht  di6 
kleinste  Willkürlichkeit  zu  Gute  halten  darf.  Das  Gegenth«il 
führt  zu  einem  Heere  von  Inconsequehzen.  Die  Grenze  lässt 
sich  dann  qicht  ziehen.    Pardessus  n.  914. 

Doch  haftet  natürlich  Rheder  und  Ladungseigenthümer  auch 
hier  nicht  persönlich ,  sondern  nur  deren  Gut  und  sodann  per- 
sönlich der  Schiffer.  Eine  durch  Zufall  oder  höhere  Gewalt 
herbeigeführte  Reiseänderung  gehört  zur  Seegefahr,  die  der  Geber 
tragen  muss.    Holl.  R.  587.  Schwed.  Seerecht  IV.  4. 

V,  Auch  gerade  der  besondere  Zustand  des  Schiffes  be- 
stimmt die  übernommene  Gefahr  eigenthümlich.    Wenn  dem- 


52.  Pohls  1.  c.  839  verpflichtet  den  Eigenthümef,  wenn  er  die  Verbod- 
mung selbst  vornahm  und  nun  durch  des  Schiffers  Schuld  der 
Gegenstand  gänzlich  unterging,  unbedingt  zur  Rückzahlung,  ist  aber 
nicht  recht  deutlich.  Vergl.  Benecke  System  IV.  S.  472,  der  aber 
die  Analogie  mit  der  Assecuriinz  presst. 
T.  Kaltenborn  Seerechi  U.  19 
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Aach  ohne  zufH^liige  Noth  der  Schiffer  die  verbodmeten  GtHer 
in  ein  ander  Schiff  packt,  so  gilt  das  was  sub  IV.  gesagt  ist 
Holi.  Recht  1.  c.  082,  welches  die  Veränderung  des  Schiffes  eben 
mur  im  Falle  der  unwiderstehlichen  Gewalt  gestattet.  Selbst  der 
Beweis  in  solchem  Falle  der  eigenmächtigen  Veränderung  des 
Schiffes,  dass  das  substituirte  Schiff  eben  so  gut  oder  noch  besser 
als  das  bezeichnete  gewesen  wäre,  genügt  hier  nicht  und  eben- 
sowenig der  Beweis  des  Factums,  dass  beide  Schiffe,  das  be*- 
leichnete  wie  das  substituirte  untergegangen  seien,  denn  es  liegt 
hier  überall  eine  eigenmächtige  Veränderung  der  Gefahr  vor,  die 
aich  der  Bodmerist  nicht  gefallen  zu  lassen  braucht. 

Durch  (ausdrückliche)  Einwilligung  des  Gebers  kann  in- 
dessen diese  Reise  oder  dies  Schiff  auch  ohne  höhere  Gewalt 
verändert  werden,  und  die  Bodmerei  bleibt  bestehen.  Pardessus 
n.  914. 

Dasselbe  wie  von  der  Veränderung  des  Schiffes  gilt  auch 
von  der  Veränderung  der  verbodmeten  Güter,  nur  mit  der  sehr 
umfassenden  Ausnahme,  dass  fungibele  Sachen  auch  hier  so 
lange  als  vertretbar  gelten,  als  nicht  gerade  auf  diese  bestimmte 
Species  contrahirt  ist  und  so  lange  die  Einladung  in  das  Schiff 
noch  nicht  erfolgt  ist 

VI.  Die  Abnutzung  des  Schiffes  durch  Slitage  trägt  der 
Bodmerist^'),  denn  diese  muss  man  als  stillschweigend  in  der 
Uebernahme  der  Seegefahr  mitbegriffen  betrachten. 

VII.  Geht  nun  der  verbodmete  Gegenstand  während  der 
Dauer  des  übernommenen  Risicos  und  durch  einen  Zufall  unter, 
den  der  Geber. übernommen  hat,  so  verliert  derselbe  jeden 
Anspruch  an  den  Nehmer*^). 

VIII.  Wird  die  ganze  Reise  durch  irgend  einen  Zufall, 
namentlich  durch  höhere  Gewalt  völlig  verhindert  und  ist 
also  das  Schiff  gar  keiner  Seegefahr  ausgesetzt,  so  wird  dadurch 
der  Contra^  aufgehoben.  Der  Nehmer  zahlt  das  Kapital  zurück^ 


d3.  So  mit  Reeht  Pohls  1.  e.  841.  Anderer  Meinung  sind  Pardessus» 
Boulay-Paty  und  Benecke. 

54.  üian  darf  sich  aber  füglich  nicht  so  ausdrücken:  der  Vertrag  werde 
dann  null  (Pothier  1.  c.  n.  37)  oder  bleibe  nichtig  (Ordon.  1681 
Art.  11.  III.  5).  Besser  Code  de  comm.  Art.  325.  Holland.  Code 
Art.  58&   Span.  Art.  831. 
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2ahlt  aber  keine  Prämie,  denn  diese  soll  ja  nur  Ersatz  f&r  die 
Seegefahr  sein  und  letztere  hat  hier  nicht  existirt.  Dagegen  schehil 
es  mir  billig,  den  Geber  zu  berechtigen,  für  die  Zeit  des  ihm 
entzogenen  Kapitals  die  unter  Kaufteuten  üblichen  Zinsen  za 
fordern.  Das  Holl.  Recht  1.  c.  Art.  586  billigt  ihm  ausdrücklich 
die  gesetzlichen  Zinsen  zu.  Es  versteht  sich,  dass  die  etwa 
vorausbezahlte  -Prämie  mit  dem  Kapital  zurückzugeben  ist. 

IX.  Unterbleibt  aber  die  Reise  gänzlich  durch  Schuld  des 
Gebers,  so  spreche  ich  ihm  jene  Zinsen  ab;  durch  Schuld  des 
Nehmers  oder  seines  Repräsentanten,  so  verurtheile  ich  ihn 
nichtsdestoweniger  wenn  auch  nicht  die  Prämie  zu  zahlen,  so 
doch  ausser  jenen  Zinsen  dem  Geber  noch  das  gesammte  In- 
teresse zu  leisten. 

Die  Fälle  sub  VIII.  und  IX.  sind  die  des  Ristorno.  Siehe 
S  205. 

X.  War  die  Reise  bereits  angefangen,  es  muss  aber  die- 
selbe aus  irgend  einem  Grunde  abgebrochen  werden,  z.  R.  auch 
weil  Seeräuber  oder  Kaper  das  Meer  unsicher  machen,  so  muss 
nichtsdestoweniger  Kapital  und  Prämie  bezahlt  werden,  denn 
das  Risico  ist  hier  angefangen,  mithin  die  Prämie  VIsrdient.  So 
ausdrücklich  Holland.  Handelsgesetzbuch  Art.  586.  cf.  Pardessus 
n^913.  Es  liegt  darin,  namentlich  wenn  die  Reise  in  dem  ersten 
Anfange  abgebrochen  werden  musste,  allerdings  einige  Härte» 
Diese  könnte  aber  einzig  dadurch  gemildert  werden,  dass  man 
etwa  dem  Richter  nach  billiger  Rerücksichtigung  der  Umstände 
des  jedesmaligen  concreten  Falles  das  Recht,  den  Retrag  der 
Prämie  herabzusetzen,  einräumte:  was  allerdings  willkürlich  ist 
Indessen  allgemeine  Grundsätze  lassen  sich  hier  nicht  weiter 
aufstellen.  Dies  scheint  mir  selbst  von  dem  Falle  zu  gelten, 
wenn  die  Rodmereisumme  die  Seegefahr  für  eine  bestimmte  Zeit 
nach  dem  Contract  zu  tragen  hatte,  denn  bei  einer  solchen 
Festsetzung  liegt  ja  nicht  die  Präsumtion  vor,  dass  während  der 
Zeit  in  jedem  Augenblicke  die  Sache  einer  Seegefahr  nach  dem 
Abschlüsse  des  Vertrages  ausgesetzt  sein,  werde,  und  so  scheint 
mir  denn  kein  Grund  YorzuUegen,  um  diesen  Fall  anders  als 
alle  übrigen  beurtheilen  zu   müssen  **).    Also  wenn  nur  hi^ 


54.  Siehe  alier  Fehls  L  c.  S43 

19* 
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einmal  ein  Risico  stattgefunden ,  so  ist  auch  hier  die  Bedingung 
der  Prämie  nach  strengem  Rechte  erfüllt. 

Demnach  lässt  sich  auch  sagen:  Eine  Gefahr  ist  für 
den  Bodmereigeber  überhaupt  nicht  vorhanden,  wenn  der 
Bodmereinebmer  die  Reise  freiwillig  aufgibt  oder  wenn  bloss 
Sachen  verladen  werden,  die  nicht  im  Contract  als  haftend  an- 
gegeben sind ,  oder  wenn  sie  für  eine  andere  als  die  überein- 
gekommene Reise  expedirt  werden,  oder  wenn  das  Schiff  zu 
Hause  oder  unterwegs  oder  die  Reiseroute  eigenmächtig  geändert 
sind,  hauptsächlich  aber  wenn  das  Schiff  überhaupt  nicht  abgeht, 
oder  wenn  die  Reise  ganz  unterbleibt. 

XI.  Bei  einem  th  eil  weisen  durch  Zufall  im  obigen  Sinne 
herbeigeführten  Untergange  des  verbodmeten  Gegenstandes  (siehe 
auch  n.  XIII.)  reducirt  sich  der  Anspruch  des  Gebers  auf  den 
Werth  des  noch  erhaltenen  Theiles  und  darf  er  sich  aus  dem- 
selben, soweit  es  möglich  ist,  immer  befriedigen.  Es  ist  gleich- 
gültig, ob  die  Bodmereisumme  im  Yerhältniss  zu  dem  Werthe 
des  ganzen  heilen  Gegenstandes  hoch  oder  niedrig  war.  Bei 
einer  Verbodmung  des  ganzen  Gegenstandes  dient  der  ganze 
ertialtene  Rest  zur  Befriedigung  des  Gläubigers.  War  aber  nur 
ein  Theil  eihes  bestimmten  Gegenstandes,  z.  B.  von  100  Ballen 
Baumwolle  nur  bestimmte  20  Ballen,  numerirt  1-t20,  verbodmet, 
so  darf  sich  der  Bodmerist  überall  nur  nach  Verhältniss  seines 
Antheils  aus  dem  geretteten  Reste  befriedigen.  Dasselbe  gilt, 
wenn  ein  ideeller  Theil,  z.  B.  eine  Schiffspart  oder  die  Hälfte 
der  Ladung  verbodmet  war.  Der  Geber  darf  sich  nur  pro  rata 
an  den  Rest  halten.  Sind  bestimmte  Theile  von  fungibelen 
Sachen  verbodmet,  z.  B.  jene  20  Ballen  von  100  Ballen  Baum- 
wolle, ohne  Angabe  der  bestimmten  Ballen  durch  ihre  Nummern, 
so  ist  die  Verbodmung  eines  ideellen  Theiles  vorhanden.. 

Diese  Art  von  Haftung  des  Bodmeristen  für  den  Seeschaden 
des  verbodmeten  Objectes  drückt  man  durch  die  Clausel  aus: 
Es  solle  Alles  hafted,  was  der  Boden  zu  Lande  bringt; 
oder  auch:  der  Bodmereigeber  ist  frei  von  Havarie  oder  von 
Bodmerei  zahlt  man  keine  Havarie,  d.h.  der  Bodmerei- 
geber trägt  überhaupt  den  Seeschaden  gar  nicht,  so  lange  der 
Gegenstand  (trotz  dessen  Beschädigung)  noch  zu  seiner  Be- 
friedigung hinreicht. 

Doch  sind  zuvor  überall  erst  die  Bergungskosten  (Code 
de  com.  fr.  227),  sowie  die  Havariegrossebeiträge  der  ver- 
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bödmeten  Objecle  und  zwar  bei  einer  theilweisen  Verpfädung 
eines^  Gegenstandes  yerhältnissmässig  in  Abzug  zu  bringen. 

Diese  ausgesprochenen  Grundsätze  sind  in  England,  Ham- 
burg *•),  nach  der  Schwed.  Ass.-Ordnung  1750,  ferner  in  der 
alten  Amsterdamer  Ass.-Ordnung,  sowie  nach  dem  Preuss. 
Seer.  1727  (VHI.  36),  und  zum  Theil  noch  jetzt  in  Holland 
(siehe  weiter  unten)  praktisch.  Die  anderen  Seerechte  ver- 
wechseln zumeist  hier  Assecuranz  und  Bodmerei  und  haben 
folgende  Bestimmungen.  Sie  lassen  den  Bodmeristen  allen  an 
dem  verbodmeten  Gegenstande  passirten  Seeschaden  und  zwar 
sowohl  die  grosse  als  die  particuläre  Havarie  verhältnissmässig 
mittragen,  dass  er  also  in  ähnlicher  Weise  wie  ein  Versicherer 
einsteht.  Vergl.  Span.  Handelsgesetzbuch  Art.  834,  wo  nur  in 
Bezug  auf  die  mehr  oder  weniger  durch  Schuld  des  Schiffers 
und  seiner  Leute,  sowie  des  Bodmerei  nehmers,  durch  inneren 
Verderb,  bei  freiwilliger  Veränderung  des  Schiffes  entstandenen 
particulären  Havarien  eine  Ausnahme  stattfindet.  Auch  Code  de 
com.  fran.  Art.  330  und  zwar  sogar  ohne  jene  Beschränkungen 
ausdrücklich  zu  machen ,  [die/  sich  aber  von  selbst  verstehen, 
cf.  Pardessus  1.  c.  854,  der  auch  behauptet  n.  895,  dass  der 
Nehmer  sich  zwar  durch  besondere  Verabredung  von  Tragung 
der  particulären  Havarie  befreien  dürfe  (Art.  330),  nicht  aber 
der  Havariegrosse,  nämlich  1)  weil  dies  Folge  des  Grundsatzes 
von  der  Verpfändung  der  verbodmeten  Sachen  sei  und  2)  weil 
ja  die  Bergung  in  Havariegrosse  zuletzt  doch  immer  einzig  dem 
Geber  zu  Gute  komme. 

Dagegen  bestimmte  die  Ordonnance  de  la  m.  1681  Art.  16. 
(III.  5):  Les  donneurs  ä  la  grosse  contribueront,  a  la  d^charge 
des  preneurs,  aux  grosses  avaries ,  et  non  aux  sim- 
ples avaries  ou  dommages  particuliers  qui  leur  pourraient  arriver, 
s'il  n'y  a  Convention  contraire;  und  diese  zwiespältige  Satzung 
ist  im  neuesten  Preuss.  Reichte  (Allg.  LR.  II.  8.  $2427  —  31) 
adoptirt,  wornach  der  Bodmereigeber,  falls  er  sich  nämlich  an 
den  Werth  der  verbodmeten  Sache  hält,  zur  Havariegrosse  con- 


66,  Hamb.  Statuten  1603.  IL  18.  Art.  6.  Von  Bodmerei  ist  man  nicht 
schuldig. Haverey  ^u  bezahlen.  Auch  Hamb.  A8S.-Ordn.  IX.  Art.  2. 
Siehe  auch  die  [guten  Bemerkungen  Langenbecks  1.  c.  ad  Art.  6. 
der  Statuten. 
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tnbaiit:  was  nicht  einmal  anders  verabredet  werden  kann ;  nicht 
aber  zur  Particularhavarie,  wenigstens  ist  dies  nicht  ausdrück-* 

lieh  gesagt»»)' 

Das  Holl.  Handelsgesetzbuch  scheint  nicht  recht  klar«  Zwar 
wird  Artikel  580  festgesetzt ,  dass:  Bodmerei  aus  Noth  ge- 
schlossen, falls  nicht  das  Gegentheii  ausdrücklich  bedungen 
worden»  keine  andere  Havarie  trägt,  als  den  Schaden,  der  aus 
dem  Verluste  oder  aus  der  Verminderung  nach  Art.  560  ent- 
springt, d.  h.  aus  partiou^ärer  Havarie  des  verbodmeten  Gegen- 
standes. Daraus  würde  also  folgen,  dass  jeder  andere  Bodmerist 
die  particuläre  und  grosse  Havarie  tragen  müsse.  Indessen 
Art  600,  wo  die  Fälle  der  Havariegrosse  angeführt  werden,,  wird 
sub  n.  10  doch  nur  die  Bodmerei prämie  von  Geldsummen, 
welche  zur  Deckung  von  Kosten,  die  in  Havariegrosse,  kommen, 
aufgenommen  sind,  genannt 

Der  von  uns  aufgestellte  Satz^  von  „Bodmerei  ist  man 
keine  Haverei^'  schuldig,  der  sogar  zur  Parönie  geworden 
ist  »*),  scheint  nun  aus  folgenden  Gründen  richtig  und  darnach 
der  Bodmerist  sowohl  von  Tragung  der  particuiären  wie  grossen 
Havarie  freizusprechen  zu  sein. 


57.  Pttkli  L  c.  S.  844  und  andere  Autoren  interpretiren  diesen  Art.  16 
der  Ordomumz  merkwürdig.  Vergl.  Gnidon  de  la  met  cap.  10« 
Art  5.—  Wegen  des  neuesten  Preuss.  Rechts  vergl.  Koch,  Freust. 
R.  S  448.  —  Wegen  dieser  ganzen  Controverse  siehe  noch  n.  XIII. 
dieses  $,  sowie  bereits  Valin  1.  c.  sur  Tart.  16  h.  t.  Boulay-Paty  1.  c. 
p.  220.  Emerigon  1.  c.  p,  504.  Pothier  1.  c.  n.  47.  Baldasseroni  l  c. 
tit.  VII.  n.  29  p.  115.  Benecke,  System  S.  ifß  ff.  493  ff.  Verwer 
L  c.  Aentekeninge  S  24.  Azuni  1.  c.  I.  p.  220.  Doch  sind  die  An- 
sichten dieser  Autoren  zumeist  veraltet:  was  zum  Theil  auch  von 
der  somst  in  Frankreich  herrschenden  Ansicht  gilt:  dass,  wenn  nur 
der  verbodmete  Gegenstand  gans  ankommt,  der  BodmereischuMner 
persöidich  haften  müsse,  obscfaoo  der  Gegenstand  in  einem  so  ver«^ 
schlechterten  Zustande  angekommen  ist^  dass  er  die  Bodmerei  nicht 
deckt,  ungeachtet  dies  durch  SeeunflUle  veranlasst  ist,  die  der  Bod- 
merist tragen  musste.    Siehe  n.  XIII. 

58,  Vergl,  Eisenhart,  Grundsätze  des  Deutsehen  Rechts  in  SprUchwartern 
(2.  Aufl.  Leipzig  1792)  S.  411.  Wegen  der  folgenden  Ausführung 
si^he  bereits  Langenbeck's  1.  c.  verständige  Notizen  und  Pohls 
L  c.  844.  45. 
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Bodmereigelder  dürfen  nach  der  Natur  des  Seeredits  kerne 
Havarie  bezahlen,  denn  sie  werden  überhaupt  nicht  direct  einer 
Gefahr  ausgesetzt,  sondern  eben  das  Object,  worauf  sie  geliehen 
sind,  und  mithin  laufen  sie  gerade  durch  die  Gefahr  des 
verbodmeten  Gegenstandes  selbst  ihr  volles  Risico,  denn  wird 
derselbe  unter  den  Werth  der  Bodmereisumme  durch  Seegefahr 
vermindert,  so  vermindert  sieh  auch  der  Anspruch  des  Bod* 
meristen  auf  Rückzahlung  seines  Darlehns  sammt  der  Prämie. 
Es  würe  allzu  hart,  wenn  man  dea  Bodmeristen  verurtheilen 
wollte»  nun  ausserdem  noch  nach  Yerhältniss  seiner  Geldsumme 
die  particulüre  Havarie  zu  tragen.  Also  z.  B.  ein  Schiff  ist 
20,000  Thlr.  Werth.  Darauf  sind  5000  Bodmereigeber  geliehen. 
Das  Schiff  hat  für  2000  Thaler  Havarieparticulär  erlitten.  Nan 
würde  zwar  der  Bodmerist  seine  5000  Thlr.  zurückerhalten,  aber 
er  müsste  davon  als  Beitrag  zur  Havarie  U  von  deren  Betrage, 
d.  h.  500  Thaler  sich  abziehen  lassen.  Dies^  wäre  ein  neues 
Risico,  welches  in  der  Eigenthümlichkeit  der  Bodmerei  nicht 
begründet  scheint.  Die  Prämie  wird  nicht  für  diese  doppelte 
Gefahr  gezahlt,  sondern  einzig:  wegen  der  Möglichkeit,  dass  das 
Bodmereiobject  ^anz  zu  Grunde  gehe  und  mit  ihm  auch  der 
Darlehnsanspruch  völlig  aufhöre  oder  doch  bei  blosser  Ver- 
schlechterung unter  dem  Werthe  des  Darlehns  dieser  Anspruch 
im  Verhältniss  verringert  werde. 

Es  darf  aber  füglich  die  Bodmereisumme  auch  nicht  zur 
Contribution  in  Havariegrosse  herangezogen  werden.  Allerdings 
wird  durch  die  freiwillige  Opferung  auch  das  Beste  des  Bod- 
meristen indirect  mitbefördert,  da  ja  derselbe  bei  dem  Unter- 
gänge der  Sache  sein  Darlehn  völlig  verloren  hätte.  Allein  ein-* 
mal  steht  der  Bodmerist  mit  den  übrigen  Schiffs-  und  Ladungs- 
interessenten, mit  denen  diese  Bodmerei  nicht  ausdrücklich 
geschlossen  ist,  überhaupt  in  gar  keiner  rechtlichen  Beziehung. 
Folglich  ist  ihm  auch  in  Bezug  auf  sie  gar  nichts  gerettet.  Der 
Hauptgrund  ist  aber  sodann  der,  dass,  wenn  man  die  Bodmerei- 
summe contribuiren  lassen  wollte,  dasselbe  Object  zweimal 
contribuiren  würde,  einmal  in  dem  Werthe  des  Schiffet 
und  überhaupt  des  verbodmeten  Gegenstandes,  und  einmal  als 
Bodmereigeld,  welches  ja  nicht  mehr  in  Natura  exisUrt,  sondern 
bloss  als  Aufwendung  in  den  verbodmeten  Gegenstand  oder 
überhaupt  zum  Zweck  der  Reise  verwendet  ist.  Es  kann  doch 
aber  selbstredend  dieser  Werth  nur  einmal  goettet  werden« 
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Pdhb  1«  c.  S.  845.  Aber  auch  die  eben  daselbst  ausgesprochene 
Ansicht  von  Pohls,  dass  man  zwar  die  Bodmerei  yon  der€on- 
tribution  freisprechen,  dagegen  den  Bodmereigeber  verpflichten 
solle,  dem  Nehmer  den  Beitrag  desselben  zur  Havariegrosse  zu 
erstatten,  wogegen  der  Nehmer  verbunden  sein  soll,  das,  was 
er  als  Entschädigung  in  Havariegrosse  erhält,  dem  Bodmeristen 
wiederherauszugeben  <^*),  scheint  nicht  gebilligt  werden  zu  kön- 
nen. Wozu  diesen  Umweg?  da  es  sidi  ja  von  selbst  versteht, 
dass  der  Bodmerist  sich  an  den  verbodmeten  Gegenstand  nur 
nach  Abzug  der  Havariegrossbeiträge  halten  darf.  Denn  nur  der 
nach  diesem  Abzüge  vorhandene  Werth  darf  als  wirklich  be- 
halten angekommen  angesehen  werden.  Sodann  aber  führt  diese 
Ansicht  geradezu  zu  Absurditäten.  Unmöglich  kann  der  Bodmerei- 
geber den  ganzen  Antheil  an  Contribution,  die  den  verbodmeten 
Gegenstand  trifft,  überall  tragen.  Man  nehme  z.  B.  den  FaH, 
dass  ein  Gegenstand,  der  einen  Werth  von  100,000  Frs.  hat, 
für  1000  Francs  verbodmet  wäre.  Es  würde  dann  schon  eine 
Havariegrossecontribution  von  1  %  die  Forderung  des  Bodmeristen 
völlig  absorbiren.  Dies  wäre  aber  unsinnig.  Höchstens  dürfte 
man  also  den  Bodmeristen  nur  im  Yerhältniss  seiner  vorge- 
schossenen Darlehnssumme  in  jedem  einzelnen  Falle  contribuiren 
lassen**).  Aber  auch  das  scheint  nach  den  bisherigen  Aus- 
einandersetzungen falsch. 

Auch  würde  die  etwanige  Bestimmung  nicht  zu  billigen  sein, 
dass  die  Bodmereiprämie  überall  zur  Contribution  in  Havarie- 
grosse beitragen  müsse,  soweit  sie  nämlich  wirklich  gezahlt  wird. 
Denn  es  ist  hier  die  verpflichtende  Beziehung  des  Bodmeristen 
zu  den  anderen  Ladungs-  und  Schiflsinteressenten  als  dem 
Nehmer  selbst  nicht  abzusehen,  und  wenn  allerdings  auch  nicht 
geläugnet  werden  kann,  dass  die  Prämie  durch  das  Havarie- 
grosse factum  errettet  worden  ist,  so  geht  dies  doch  nur-nlen 
Nehmer  an,  der  allein,  nämlich  durch  den  verbodmeten  Gegen- 


50.  Welche  letztere  Pflicht  des  Nebmers  allerdings  feststehen  muss,  weil 
ja  der  verbodmete  Gegenstand  soweit  erbalten  ist,  als  er  in  Havarie- 
gross  ersetzt  wird. 

60.  Dies  verlangt  Fremery,  Stades  de  droit  commerdal  p.  263  gegen 
die  entgegenstehende,  eben  zu  jener  Absurdität  führende  Ansicht 
des  Pardessui  L  e.  n.  926. 
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stand,  mit  dem  Bodmeristen  verbunden  ist  und  der  allein  eben 
dadurch  und  niclit  durch  die  Bodmereisumme  mit  den  übrigen 
Interessenten  von  Schiff  und  Gut  in  Verbindung  steht,  denen 
völh'ge  Genüge  gethan  ist,  wenn  erst  nach^ Abzug  der  Havarie- 
lasten der  Gegenstand  dem  Nehmer  und  durch  diesen  dem  Geber 
der  Bodmerei  überantwortet  wird.  Zugleich  wäre  eine  solche 
Bestimmung  sehr  unpraktisch,  da  in  der  Regel  nicht  dem  Bod- 
meristen, sondern  dem  Nehmer  die  Zahlung  des  Beitrages  zur 
Last  fiele,  indem  sich  jener  nun  in  Voraussicht  der  möglichen 
Zahlung  eines  Havariegrossebeitrags  von  der  Prämie  nur  eine 
um  so  höhere  Prämie  würde  versprechen  lassen,  so  dass  in  allen 
Fällen,  wo  der  Gegenstand  in  einem  Zustande  nicht  unter 
dem  Werthe  der  Bodmerei  ankäme,  eigentlich  der  Nehmer  den 
Beitrag  von  der  Prämie  zahlen  würde:  was  jedenfalls  nicht  die 
Absicht  einer  solchen  Festsetzung  sein  soll  •*).  Siehe  auch 
n.  XIII. 

Xir  Ob  im  Falle  des  partiellen  Verlustes  der  Bodmerei^ 
geber  nicht. wenigstens  verhältnissmässig  die  bedungene  Prämie 
fordern  kann,  ist  unter  den  älteren  Autoren  sehr  streitig.  Siehe 
Pothier  1.  c.  n..48.  und  die  unter  der  vorigen  n.  XI.  angegebenen 
Schriftsteller.  Indessen  erwähnen  erstlich  die  Particularseerechte 
nichts  davon.  Ferner  kann  natürlich,  wenn  der  Werth  des 
verbodmeten  Gegenstandes  in  dem  Zustande  der  Verschlechterung 
nicht  einmal  die  Kapitalsumme  deckte  selbstredend  von  einer 
Befriedigung  aus  demselben  auch  noch  in  Betreff  der  Prämie 
wegeü  physischer  Unmöglichkeit  nicht  die  Rede  sein.  An  eine 
irgend  wie  persönliche  Verpflichtung  des  Nehmers  zur  Zahlung 
der  Prämie  oder  eines  Theiles  derselben  aus  seinem  übrigen 
Vermögen  darf  aber  nach  den  bisherigen  Erörterungen  nicht 
gedacht  werden.  Also  wird  die  Sache  nur  dann  praktisch,  wenn 
trotz  des  partiellen  Unterganges  oder  resp.  der  Verschlechterung 


61.  Siehe  bereits  Bd.  II.  S  165  n.  XXV.  mid  XXVI.  —  Uebrigens  yer- 
stehe  ich  das  Hell.  Recht  1.  c.  in  jenem  oben  genannten  Art.  069 
n.  19  nicht  so,  als  ob  der  Bodmerist  in  jenem  bestimmten 
Falle  contribuiren  müsse,  sondern  nur  dahin,  dass  seine  Prämie 
ihm  Ton  den  Schiffs-  und  Ladungsinteressenten  in  HaTariegrosse 
ausgezahlt  werden  müsse,  was  sich  dann  aber  überhaupt  von  der 
ganzen  Bodmereisumm«  in  jenem  bestimmten  Falle  vetsteht 
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des  Bodmereiobjeotes  ooch  so  vid  behalten  bleibt,  dass  1)  das 
Kapital  daraus  völlig  bezahlt  werden  kann  und  2)  auch  noch 
etwas  mehr  t\br^  bleibt  Dann  aber  kann  es  keinem  Zweifel 
unterliegen ,  dass  dieses  M^hr  bis  zur  völligen  Deckung  der 
Präimie  von  dem  Geber  in  Anspruch  genommen  werden  darf, 
ja  dass  er  auch  Jioch  von  dem  Mehr,  soweit  es  reicht,  die  bei 
der  Abwickelung  des  Geschäfts  aufgelaufenen  Kosten  in  Abzug 
bringen  kann. 

Xllt.  Es  soll  hier  nicht  die  Ansicht  mancher  älteren  Autoren 
und  besonders  noch  neueren  Französischen  Schriftsteller  ver- 
schwiegen werden:  wornach  der  Nehmer  nur  im  Fall  glücklicher 
Ankunft  zu  zahlen  verbunden  sei  und  von  einer  glücklichen 
Ankunft  weder  im  Fall  des  Unterganges  noch  der  blossen  Ha- 
varie des  verbodmeten  Gegenstandes  die  Rede  sein  soll.  lu 
welchem  Zustande  aber  auch  die  verbodmeten  Sachen  an  ihrem 
Bestimmungsorte  ankommen,  so  muss  nach  derselben  (I)  An- 
sicht der  Nehmer  stets  Kapital  und  Prämie  bezahlen,  nur  soll  ihn 
der  Geber,  falls  Havarien  erlitten  sind,  dafür  entschädigen.  Und 
zwar  bei  der  Havariegross  muss  der  Geber  dem  Nehmer  für 
das,  was  letzterer  zur  Contribution  zahlt**),  Entschädigung  leisten, 
wogegen  er  das  empfängt,  was  die  anderen  Gontributionspflich- 
tigen  zahlen  müssen,  wobei  es  sich  von  selbst  versteht,  dass, 
wenn  das  Darlehn  nur  für  einen  aliquoten  Theil  des  Gegen- 
standes bei  der  Bodmerei  hingegeben  ist,  aller  Schaden  und 
Vortheil  aus  der  Havariegross  nur  verhältnissmässig  von  Geber 
nnd  Nehmer  zu  tragen  ist.  Auch  bei  der  particulären  Ha- 
varie soll  dann  der  Geber  die  ganze  Summe,  für  welche  sie  ab- 
geschätzt ist,  tragen.  Vergl.  Pardessus  I.  c.  n.  920  sq.  Indessen 
diese  ganze  Ansicht  darf  nach  den  n.  XI.  dieses  $  gegebenen 
Erörterungen  als  irrig  bezeichnet  werden. 

XIV.  Wegen  der  völligen  Willkürlichkeit  der  Prämie  in 
Bezug  auf  ihre  Höhe  einerseits  ist  es  nicht  abzusehen,  warum 
nicht   andererseits   auch   die  vom   Bodmereigeber    zu  tragende 


62.  Und  dies  ist  nach  Pardessus  der  volle  Betrag  des  von  dem  Bodmerei- 
gegenstände  überhaupt  zu  leistenden  Havariegrosiebeitrages»  wogegen 
aber  schon  Fremery  polemisirt.    Siehe  oben  n.  XL  Note  ^ 
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Gefahr  in  jeder  beliebigen  Weise  besdiränkt  werde  ^).    Nur 
darf  darin  keine  verdeckte  Entziehung  der  Gefabrstragung  liegen. 

XV.  Deber  die  Dauer  des  Risicos  und  ihre  Präsumtionen 
in  Ermangelung  ausdrücklicher  Bestimmungen  ist  bereits  oben 
%  201.  n.  10.  u.  $  203  n.  VIL  gesprochen  worden.  Muss  das  Schiff 
in  einen  Nothhafen  einlaufen,  so  trägt  im  Allgemeinen  derBod-- 
merist  auch  während  des  Aufenthaltes  des  Schiffes  in  demselben 
die  Gefahr«*),  falls  er  für  die  Gefahren  der  Reise  iä)erbaupt 
steht  oder  falls  bei  einer  bestimmten  Zeit  für  die  über-^ 
nommene  Gefahr  die  Zeit  jene^  Aufenthaltes  im  Nothhafen  noch 
in  jenen  verabredeten  Zeitraum  des  Risicos  hineinfällt.  Endigt 
freilich  die  bestimmte  Zeit  während  des  Aufenthaltes  im  Noth- 
hafen, so  trägt  selbstredend  der  Bodmerist  nur  bis  zu  diesem 
Augenblicke  die  Gefahr  im  Nothhafen. 

Das  Einlaufen  in  einen  Nothhafen  in  Folge  erlittener  See*;' 
schaden  ist  selbst  als  Seegefahr  anzusehen,  wofür  der  Geber 
haftet,  so  lange  nicht  das  Gegentheil  verabredet  worden  ist 
Zugleich  aber  ist  Regel:  Wenn  nur  auf  eine  bestimmte  Zeit  die 
Bodmerei  gegeben  wird,  so  hört  nach  Ablauf  dieser  Zeit  eo  ipso 
die  Gefahr  für  den  Geber  auf  und  das  Kapital  mit  der  Prämie 
muss  zurückgezahlt  werden,  wenn  auch  das  Schiff  noch  des 
Weiteren  einer  Gefahr  ausgesetzt  bleibt.  Ja  bis  zum  Belaufe 
des  Werthes  des  verbodmeten  Gegenstandes  beim  Ablauf  jener 
bestimmten  Zeit  der  Verbodmung,  haftet  der  Bodmereinehmer 
selbst  persönlich  mit  seinem  übrigen  Vermögen  für  verhältniss- 
rnjlssige  Rückzahlung  des  Bodmereicapitals  und  der  Prämie,  wenn 
in  einer  anderen  späteren  Gefahr  der  verbodmete  Gegenstand 
untergegangen  sein  sollte.  Vergl.  Pothier  (contract  a  la  grosse) 
n.  36.  üebrigens  ist  hier  namentlich  bei  älteren  Französischen 
Autoren  Manches  controvers;  cf.  Emerigon  11.517.  Boulay-Paty 
III.  201—203.    Doch  scheint  die  Sache  klar  genug  zu  sein. 


63.  Parde89U8  1.  c.  n.  895  und  914  in  f.,  sowie  Pohls  S.  846  ist  uaiserdr 
Ansicht.  Emerigon  I.  c.  p.  503  erklärt  bc^i  solcher  Beschrftnkung 
der  Gefahr  den  Contract  für  „offenbar**  null  und  wucherlich: 
was  ifeh  aber  nicht  so  offenbar  finde.  Aehnlich  wie  Emerigon 
auch  Targa,  ponde.  cap.  32.  n.  17.    Boulay-Paty  1.  c.  p.  224. 

64.  So  Pohls  1,  c.  Beuecke,  System  a.  a.  O.  S.  174  ist  anderer  M^ung 
ebenso  Baldasseroni  1.  c.  n.  42.  p.  123.  *    .    r  ^ 
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XVI.  Trifft  übrigens  den  verbodmeten  Gegenstand  ein  Un- 
glücksfall, so  ist  der  Bodmereinehmer  verbunden,  dem  Geber 
sobald  als  möglich  davon  Nachricht  zu  geben. 


S  203.    Ristonio. 

I.  Wenn  die  verbodmeten  Sachen  aus  irgend  einem 
Grunde  ganz  öder  theilweis  nicht  der  Gefahr  ausgesetzt  wer- 
den, so  kann  überhaupt  ganz  oder  doch  in  Bezug  auf  die  nicht 
der  Gefahr  exponirten  Sachen  von  Bodmerei  nicht  die  Rede  sein. 
Sobald  nun  die  Nichtaussetzung  der  Gefahr  gewiss  ist,  so  ist  der 
Bodmereivertrag  wenigstens  insofern  und  soweit  die  Gegenstände 
der  Gefahr  nicht  ausgesetzt,  nicht  vorhanden ,  da  die  Bestehung 
der  Gefahr  etwas  durchaus  Wesentliches  darin  ist. 

Es  ist  wenigstens  in  Bezug  auf  die  nicht  exponirten  Objecto 
1)  nur  ein  einifaches  Darlehen  mit  Pfandrecht  (siehe  n.  III.) 
vorhanden  und  2)  kann  demnach  der  Geber  wenigstens  in  Be- 
zug auf  die  nicht  der  Gefahr  ausgesetzten  Sachen  keine  Prämie 
zu  verlangen  berechtigt  sein,  die  ja  nur  Folge  der  Gefahr  ist, 
indessen  wird  er  jedenfalls  im  Allgemeinen  zur  Zinsforderung 
befugt  sein,  da  bei  der  Stipulirung  der  Prämie  Überall  die 
Präsumtion  obwaltet,  dass  das  Darlehn  nicht  ohne  Entgeld, 
also  im  Fall  des  Wegfalls  der  Gefahr  und  Prämie,  wenigstens 
mit  den  üblichen  kaufmännischen  Zinsen^sammt  allen  Kosten, 
auch  denen  der  etwanigen  Versicherung  (Preuss.  Recht  II.  ^. 
S  2418),  zu  restituiren  sei.  Ja  im  Falle  der  durch  die  Schuld 
oder  den  freien  Willen  des  Nehmers,  nicht  durch  reinen  Zufall 
herbeigeführten  Rückgängigmachung  scheint  es  allgemeinen  Rechts- 
grundsätzen entsprechend  zu  sein,  dass  der  Nehmer  dem  Geber 
überhaupt  das  gesammte  Interesse  prästire  **).     Siehe  §  204. 

D.  IX. 


65.  Das  Preuts.  Recht  1.  c.  S  2419  verurtheilt  den  Nehmer,  der  bloss 
unter  Vorspiegelung  einer  zu  maebenden  Reise  oder  Versendung 
den  Contraet  schloss  und  nachtiiiglich  aufhob,  zur  Zahlung  der  be- 
dungenen Bodmereiprämie,  insoweit  selbige  die  gewöhnlichen  Zinsen 
übersteigt,  an  die  Schiffsarmenkasse:  eine  allerdings  etWas  sonder- 
bare  Satzung. 
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Die  einzelnen  Fälle  sind  zum  Theil  S  204  n.  VIII.  und  IX. 
angegeben.    Siehe  aber  n.  IV.  dieses  $. 

II.  Es  versteht  sich  aber  überall  hier  von  selbst ,  dass  der 
Geber,  sobald  jenes  Factum  der  Nichtaussetzung  der  Gefahr  fQr 
den  Verbodmeten  Gegenstand  feststeht,  also  von  einer  Bodmerei 
eigentlich  nicht  mehr  die  Rede  ist,  sofort  den  Contract  auf- 
heben und  sein  Kapital  zurückfordern  darf.  £r  braucht  sich 
keineswegs  gefallen  zu  lassen,  dass  der  Nehmer  nun  etwa  das 
Geld  als  einfaches  Darlehn  behalte.  Werden  also  säimmtliche 
Gegenstände  der  Verbodmung  nicht  exponirt,  so  darf  der  Geber 
sein  ganzes  Kapital  zurückfordern  im  Augenblicke,  wo  jene 
Nichtaussetzung  der  Gefahr  gewiss  ist.  Wenn  dagegen  die 
Bodmereiobjecte  nur  theilweis  der  Gefahr  nicht  ausgesetzt  wer^ 
den,  so  scheint  dadurch  wegen  des  unbestimmten  aleatorischen 
Charakters  der  Bodmerei  als  eines  gewagten  Geschäftes  juristisch, 
nichts  entgegenzustehen,  dass  der  Vertrag  bis  zum  Belaufe  des 
Werthes  der  wirklich  exponirten  Objecte  zu  Recht  bestehen 
bleibe  und  dass  ihn  der  Bodmereigeber  nicht  gänzlich  über  den 
Haufen  werfen  dürfe,  sondern  sich  damit  begnügen  müsse,  den 
Betrag  seines  Kapitals  nur  zum  Theil  und  zwar  im  Verhältniss 
der  nicht  der  Gefahr  ausgesetzten  Gegenstände  zurückzufordern. 
Zugleich  ist  der  Geber  in  alleü  Fällen  für  verpflichtet  zu 
halten,  ganz  oder  theilweis  das  Kapital  wegen  Nichteintritts  der 
Gefahr  auf  Anbieten  des  Nehmers  zurückzunehmen  und  kann 
er  sich  dessen  selbst  im  Falle  der  durch  des  Nehmers  Sdiuld 
eingetretenen  Nichtexponirung  der  Gefahr  nicht  weigern,  doch 
hat  er  je  nach  der  Schuld  oder  Unschuld  des  Nehmers  eine 
grössere  Schadloshaltung  zu  fordern,  wenn  er  auch  nie  die 
Prämie  zu  verlangen  bereqhtigt  sein  kaiin.  Siehe  n.  I.  und  IV. 
dieses  $. 

Jene  Restitution  des  Kapitals  nennt  man  nun  Ristorno 
von  deiQ  Italienischen  ritornare  (wiedergeben^,  ritoFno(Zur- 
rückgabe).  In  England  und  Nordamerika  heisst  es  return,  in 
Frankreich  ristourne.  Es  ist  analog  dem  Ristorno  bei  Asse- 
curanzen, obgleich  es  damit  doch  nur  einige  Aehnlichkeit  bat, 
indem  es  dort  bedeutet  Restitution  der  bereits  von  dem  Ver- 
sicherten gezahlten  Assecuranzprämie,  doch  so,  dass  davon  wegen 
der  bereits  gehabten  Mühwaltung  des  Versicherers  und  wegen 
der  Noth wendigkeit,  Gelder  festliegen  zu  lassen,  gewöhnlich 
)i  pCi  abgezogen  wird. 
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III.  Dem  Darlehngeber  bleibl  aber  zur  Sicherung  seiner 
Rückzahlungsforderung  ein  Pfandrecht  an  den  verbodmeten 
Gegenständen^  denn  dies  letztere  erscheint  durch  das  Verschwin- 
den der  auszusetzenden  Gefahr  nicht  so  wesentlich  wie  die  Pi^ämie 
afficirt  zu  werden  und  nicht  nothwendig,  mit  demselben  in  sich 
juristisch  zusammen  zu  fallen.  Anderer  Meinung  ist  Pardessus 
I.  c.  n.  928.    Siehe  aber  n.  VIII.  dieses  §.  ^ 

IV.  Das  Ristorno  tritt  nun  in  yerschiedenen  Fällen  ein, 
die  aber  alle  juridisch  gleich  gelten.  Es  erfolgt,  wenn  die  yer- 
bodmeten  Waaren  gar  nicht  ins  SchifT  geladen  werden  oder 
wenn  überhaupt  die  Reise  des  Schilfes  unterbleibt,  und  letzteres 
gilt  dann  insbesondere,  wenn  das  Schifl  oder  wenn  Schiff  und 
Ladung  zugleich  verbodmet  waren.  Schwierig  ist  bei  einer 
gleichzeitigen  Verbodmung  von  Schiff  und  Gut  in  einer  Bod- 
merei der  Fall,  dass  zwar  das  Schiff  abgeht,  nicht  aber  die 
Ladung  oder  doch  nur  ein  Theil  derselben.  Ist  hier  nidit  nach 
den  besonderen  Bestimmungen  des  Contractes  das  Eine  wie  das 
Andere  je  für  die  ganze  Bodmerei  und  die  ganze  Prämie  ver- 
haftet^ so  gilt  die  Bodmerei  nur <  nach  Verhältniss  des  wirklich 
in  See  gegangenen  Schiffes  und  Gutes;  das  Uebrige  derBodmerei- 
summe  ist  nur  als  einfaches  verzinsliches  Pfand-Darlehn  an- 
zusehen, und  die  Bodmerei prämie  reducirt  sich  im  Verhältniss. 
Die  besonderen  Wirkungen  bei  einer  Verschuldung  mögen  nach 
$  204  sub  IX.  eintreten. 

Ist  von  verbodmeter  Ladung  nur  ein  Theil  abgegangen^  so 
fin4et  dieselbe  Reductibn  mit  denselben  Wirkungen  statt. 

Auch  ist  der  Fall  analog  zum  Ristorno  zu  ziehen,  wo  die 
Kapitalsumme  des  Gebers,  mag  sie  nun  in  Geld  öder  in  Waaren 
oder  Materialien  bestehen,  von  dem  Geber  nicht  ganz  zu  dem 
beabsichtigten  Zwecke  verwandt  wird.  Der  Geber  muss  den 
Deberschuss  zurücknehmen  und  der  Nehmer  ist  zur  Zurückgabe 
desselben  sogar  verpflichtet  unter  der  Voraussetzung,  dass  die 
verbodmeten  Gegenstände,  wegen  der  Nichtaufweudung  der  gan^ 
zen-  Sumihe  oder  auch  aus  anderen  Gründen  vor  der  Abreise 
nieht  mehr  dem  Werthe  des  ganzen  Bodmereicapitals  wenigstens 
gleichkommen.  Span.  Handelsgesetzbuch  Art  824.  Auch  glaube 
ich,  dass  hier  der  Nehmer  zur  Zinszahlung  für  den  rückgezahlten 
Deberschuss  verpflichtet  ist.  Sodann  scheint  es  sich  von  selbst 
so  verstehen^  dass  die  Prämie  im  Verhältniss  des  zurückgezahl- 
ten Theiles  der  Kapitalsumme  sich  vermindern  müsse. 
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Endlieh  darf  der  Fall  hieh^r  gerechnet  werden,  wo  über- 
haupl  die  vorgestreckte  Summe  sich  als  höher  denn  die  ver- 
bodmeten Gegenstände  vor  der  Abreise  noch  erweist.  Jedenfalls 
ist  der  Geber  berechtigt,  wenigstens  den  Ueberschuss  sich  zu- 
rückzahlen zu  lassen,  versteht  sich  mit  Zinsen  und  unter  ver- 
htitnissmftssiger  Minderung  der  Prämie.  Im  Fall  des  Betruges 
von  Seiten  des  Nehmers  wird  er  aber  befugt  gehalten  werden 
müssen^  wie  es  auch  das  Holland.  Handelsgesetzbuch  Art.  S1% 
ausdrücklich  erklärt,  den  Vertrag  6)r  nichtig  erklären  zu  lassen» 
und  spreche  ich  dann  dem  Geber  das  Recht  zu,  ausser  dem  ge- 
dämmten Kapital  nicht  bloss  Zinsen,  sondern  Leistung  d^  ge- 
sammten  Interesses  fordern  zu  können.  Das  Prämium  ist  aber 
auch  hier  nicht  zu  zahlen. 

V.  War  das  Risico  begonnen,  so  ist  Kapital  und  Prämie 
zu  zahlen.  Es  kann  von  einem  Ristorno  nicht  mehr  die  Rede 
sein. 

VI.  Der  Nehmer  ist  zur  sofortigen  Anzeige  von  der  ganzen 
oder  theilweisen  Nichtrealisirung  der  Bodmereibedingungen  an 
den  Geber  verbunden;  sonst  muss  er  in  allen  Fällen  dem  Ge- 
ber nicht  bloss  Zinsen  zahlen,  sondern  das  gesammte  Interesse 
leisten. 

Debrigens  wenn  auch  der  Nehmer  erst  nach  beendigter  oder 
auch  angetretener  Reise  dem  Geber  die  Anzeige  macht,  und 
nöthigenfalls  den  Beweis  liefert:  dass  die  verbodmete  Waare  gar 
nicht  geladen,  mithin  auch  nicht  der  Seegefahr  ausgesetzt  sei: 
—  so  kann  von  einer  Prämien forderung  des  Gebers  fOgllch 
nicht  die  Rede  sein.  Aber  in  solcher  verspäteten  Anzeige  liegt 
wohl  allemal  eine  Schuld  des  Nehmers  (oder  doch  seines  Re- 
präsentanten), der  hier  mithin  in  der- Regel  nicht  bloss  zur 
Zahlung  der  höchsten  Zinsen,  sondern  überhaupt  zur  Leistung 
des  gesammten  Interesses  zu  v€frurtheilen  ist.  Dieses  Interesse 
mag  der  Geber  beweisen  und  sollte  derselbe  darthun  könneii» 
dass  er  während  der  Zeit  eine  andere  vortheilhafte  Bodmerei- 
prämie  zu  verdienen  Gelegenheit  gehabt  hätte,  so  wird  die  dem- 
selben zu  leistende  Entschädigung  darnach  hoch  zu  bestimmen 
sein,  mithin  in  manchen  Fällen  der  verabredeten  Prämie  gteich- 
kommen  können. 

Pardessusn.  931  scheint  den  betrügerischen  Nehmer  überall 
zur  Zahlung  der  Prämie  zu  verpflichten,  da  derselbe  gegen  die 
dsssfalteige   Forderung    des   Geiers    sich  auf    seinen    eigenen^ 
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Betrug  und  auf  die  dadurch  bewirkte  Aufhebung  des  Cofltrtctes 
nicht  berufen  iLönne.  Doch  gesteht  er  selbst,  dass  füglich  die 
Gerichte  nur  Kapital  und  Zinsen  auch  hier  zusprechen  würden. 

VII.  Es  liegt  in  der  Natur  des  Bodmereicontracts  die  recht- 
liche Forderung  des  Bodmereigebers  begründet,  dass  der  Nehmer 
überall  den  Beweis  liefere,  dass  jedes  dessfallsige  Risico  im 
einzelnen  Falle  vom  Geber  zu  tragen  war,  also  namentlich,  dass 
das  Schiff  durch  Zufall,nicht  durch  Schuld  des  Nehmers  oder  seiner 
Repräsentanten  von  seiner  Route  abgewichen  sei,  dass  ferner 
sich  im  Schiffe  zur  Zeit  der  zu  tragenden  Gefahr,  für  seine 
Rechnung  verbodmete  Güter  bis  zum  Belaufe  des  Bodm^ei- 
dariehns  auf  dem  Schiffe  befunden  haben  etc.;  oder  falls  da9 
Bodmereikapital  zum  Behufe  von  Einkäufen  über  See  entliehen 
war,  dass  sich  die  bestimmte  Bodmereisumme  in  natura  auf 
dem  Schiffe  zu  jener  Zeit  befunden  habe.  Pardessus  L  c.  929. 
Solchen  Beweis  anzufechten  steht  natürlich  dem  Bodmereigeber 
zu.  cf.  Code  de  com.  fr.  Art.  329.  Ohne  jenen  vollen  Beweis 
verliert  der  Geber  seinen  Anspruch  auf  Restitution  des 
Kapitals,  resp.  nebst  Prämie,  nicht 

VIII,  Man  spricht  auch  noch  irregulärer  Weise  dann  von 
Ristorno,  wenn  der  Geber  den  Contract  rückgängig  macht.  Wird 
aber  das  Ristorno  von  dem  Geber  einseitig  und  willkürhch  aus- 
geübt, so  kann  er  natürlich  nicht  bloss  keine^  Prämie,  verlangen, 
sondern  nur  das  Kapital  zurückfordern,  und  spreche  ich  ihm 
nicht  bloss  Zinsen  ab,  sondern  verurtheile  ihn  auch  zur  vollen 
Entschädigung  des  Nehmers.  Preuss.  Recht  II.  8.  $  2420.  Dies 
folgt  aus  allgemeinen  Rechtsgrundsätzen.  Nicht  weniger,  dass 
dem  Geber  in  allen  Fällen  des  Ristorno,  mag  es  von  ihm  oder 
dem  Nehmer  geübt  werden,  bis  zu  seiner  Befriedigung  die  ver- 
bodmete Sache  eben  so  verhaftet  bleibt,  als  w^nn  der  Contract 
nicht  rückgängig  geworden  wäre.  Preuss.  Recht  1.  c.  $  2421. 
Siehe  n.  III.  dieses  $. 

S  206.    Negodabiliat  des  Bodmereibriefet. 

I.  Der  Bodmereibrief  erscheint  als  ein  Vermöge nsobject 
und  darum,  da  kein  besonderer  Grund  in  der  Natur  der  Bodmerei 
entgegensteht,  ganz  allgemein  als  ein  Gegenstand  des  Verkehrs, 
aU  veräusserlich.  Es  verhält  sich  aber  mit  der  Veräusser- 
liohkeit  des  Bodmereibriefes  im  allgemeinen  ganz  wie  mit  der  von 
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Yermögensobjecten  ähnlicher  Art,  namentlich  von  obligatorischen 
Urkunden  mit  oder  ohne  Pfandrecht.  Insbesondere  wird  dem- 
nach die  Oebertragung  eines  »Bodmereibriefes  durch  eigentliche 
Cession  sowie  durch  Delegation  erfolgen  können.  Bei  diesen 
beiden  Veräusserungsarten  sind  dieselben  Erfordernisse  zu  er- 
füllen ui)d  werden  dieselben  Wirkungen,  Einreden  etc.  zu 
gestatten  sein,  wie  sie  überhaupt  bei  Cessiooen  und  Delegationen 
vorkommen  können. 

II.  Zugleich  ist  aber  wegen  des  eigenthiimlichen  Charakters 
des  Bodmereibriefes,  als  eines  Handelspapieres,  derselbe 
negociabel**).  In  Italien  regelmässig  und  anderwärts  nicht 
selten  nennt  man  sogar  den  Bodmereibrief  Seewechs^l(cam- 
bio  maritimo  *'),  ohne  dass  sich  aber  behaupten  liesse,  dass  der 
Bodmereibrief  im  Allgemeinen  die  Natur  eines  Wechsels  habe. 
Es  fordern  aber  einige  Seerechte  ganz  ausdrücklich  (Code  de 
c.  fran.  Art.  313,  Span.  Art  815  und  Holl.  Code  Art.  573)  und 
anderweitig  ist  es  weitverbreitete  Usanz,  dass  nur  die  an  Ordre 
gestelUen  Bödmereibriefe  nego<iiable  Natur  haben,  also  nament- 
lich durch  blosse  Indossemeate  in  derselben  Form  wie  Wechsel- 
briefe an  Dritte  übertragen  werden  können.  Es  scheint  auch 
keine  Nothwendigkeit  vorzuliegen,  den  Bodmereibrief  an 
sich,  auch,  wenn  er  aicht  an  Ordre  gestellt  ist,  für  ein  ne-^ 
gpdables  Papier  zu  halten.  Denn  einmal  kann  ja  der  Zusatz:  an 
Ordre,  wenn  es  die  Parteien  wUn^hen,  leicht  gemacht  werden, 
und  sodann,  w^n  man  auch  von  dieser  Leichtigkeit  absehen 
woll^,  so  ist  der  Bodmereibrief  immer  nur  als  ein  seltenes  ,In- 
strument  anzusehen,  durch  welches  der  Seeverkehr  nicht  regel-* 
massig  bestimmt .  wird  und  bei  welchem  jene  leichte  wechsel- 
mässige  Debertragung  nicht  als  unmittelbares  Bedürfniss  erscheint. 
Anders  bei  den  Connossementen  (Bd.  I.  $  109),  obgleich  selbst 


66.  Wegen  England  vergl.  Abbott  1.  c.  n.  14,  S.  133.  Oase  llebecea, 
5  Bk)bin8on,  adm.  rep.  102.' 

67.  Uebrigens  nennt  man  Seewechsel  vorzugsweise  auch  die  Connosse- 
mente,  auf  welche  Bodmereigelder  Torgestreckt  sind  und  in  deren 
Dorso  demgemftss  bemerkt  ist,  dass  sie  den»,  auf  welchen  sie  lauten 
oder  jedem  Inhaber ,  für  die  benannte  Summe  Terpf)Uidet  sind. 
Siehe  oben  §  20O  in  f.  ^ 

V.  Kailenborn,  Seerechi  II.  20 
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jii  Bezug  auf  diese  die  Theorie  wie  die  Praxis  sehr  schwankend 
sind.  Freilich  lässt  sich  auf  der  andern  Seite  aus  Gründen  der 
ZweckmÄssigkeit  für  die  gegentheilige  Meinung  sehr  viel 
sagen.  Denn  1)  wird  dadurch  jeder  Kapitalist  leichter  zur  Hin- 
gabe von  Summen  auf  Bodmerei  sich  entschliessen ,  da  ja  jeder 
Bodmereibrief  an  sich  als  eine  Art  Papiergeld  selbst  erschiene; 
und  das  würde  jedenfalls  dem  SeeVerkehre  heilsam  sein.  2) 
Dies  würde  namentlich  den  Bodmereinehmer  zu  Gute  kommen, 
da  dadurch  die  Höhe  der  Bodmereiprämie  sich  eher  vermindern 
als  erhöhen  werde,  falls  derBodmerist  seinen  Brief  auf  so  leichte 
Weise  wie  einen  Wechsel  verwerthen  könnte.  3)  Dies  würde 
auch  dem  Bodmereinehmer  nicht  anderweitig  schaden ,  derselbe 
würde  allerdings  gegenüber  dem  Indossaten  gewisse  Einreden 
verhören,  die  er  dem  Cession'är  entgegenstellen  könnte;  doch 
ist  dies  unbedeutend.  Bei  dem  Bodmereibrief  kommt  es  so  gut 
als  gar  nichf  auf  die  Person  des  Gläubigers  an.  Jeder  Gläu- 
biger kann  sich  aber  nur  an  die  verbodmete  Sache  halten. 
(Siehe  n.  III  dieses  $.)  Die  Einrede  aber,  aus  der  Lex  Anasta- 
siana, wird  selbst  gegenüber  dem  Cessionar  bei  einer  Bodmerei-^ 
forderung  überall  nicht  zu  gestatten  sein,  da  in  jeder  Bodme- 
reiforderung  überhaupt  eine  unsichere,  gewagte  Speculation 
liegt,  auf  welche  sich  die  für  den  gewöhnlichen  Verkehr  be- 
rechneten BestimUiungen  jener  Lex  nicht  anwenden  lassen,  die 
ja  im  Grosshandelsverkehre  überhaupt  kaum  respectirt  wird  ••). 
III.  Der  sogenannte  Seewechsel  oder  Bodmereibrief  wird 
zwar  durch  das  Stellen  an  Ordre  und  Indossiren  nicht  zu  einem 
wahren  Wechsel  und  kann  man  nicht  unbedingt  die  Vernich- 
tung aller  Einreden  behaupten.  Doch  jedenfalls  können  trotz 
des  an  Ordre  Slellens  oder  Indossirens  nur  diejenigen  Ein- 
reden, welche  aus  dem  Wesen  des  Bodmereicon- 
tracts  sich  nothwendig  ergeben,  gegen  den  dritten  Inha- 
ber ebenso  wie  gegen  den  ursprünglichen  Bodmereigeber  opponirt 
werden.  Dagegen  müssen  dadurch  alle  anderen  selbststän4igen 
Einreden,  welche  nicht  aus  der  Eigenthümlichkeit  des  Bodme- 
rei Verhältnisses  entspriogen^  gegenüber  dem  dritten  Inhaber  als 
erloschen  angesehen  werden,  falls  sie  auch  gegen  den  Ursprung- 
heben  Geber  das  Recht  auf  Zahlung  sistirt  oder  gemindert  oder 


68.   Fohlt  l  c.  verlangt  aUemal  das  Stellen:  an  Ordre. 
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aolgehobeii  hätten  **).  Es  liegt  darin  allerdings  ein  starkes 
Recht  des  Glänbigers.  Doch  möchte  ich,  ans  Gründen  der 
Billigkeit  gerade  gegen  den  Bodmereigläubiger,  diesem  das- 
selbe nidit  bloss  dann  einräumen,  wenn  der  Schuldner  durch 
den  Beisatz:  an  Ordre,  gleichsam  zu  Gunsten  des  Gläubigers 
auf  jene  Einrede  verzichtet  hat;  sondern  allgemein,  da  bei  der 
Bodmerei  der  Gläubiger  an  sich  am  ungünstigsten  gestellt  ist» 
indem  er  die  Gefahr  des  Kapitals  allein  trägt. 

W.  Die  formellen  Erfordernisse,  wie  sie  bei  Wechseln  na- 
mentlich in  prozessualischer  Beziehung  nothwendig  sind,  müssen 
auch  bei  dem  Seewechsel  erfüllt  werden,  wenn  er  weehselähn- 
liefae  Wirkungen  haben  soll.  Das  Indossement  muss  das  Be- 
kenntniss  der  empfangenen  Valuta  enthalten.  Die  üblichen  Pro- 
teste müssen  innerhalb  der  gesetzlichen  oder  usuellen  Fristen 
und  mit  den  besonders  vorgeschriebenen  Förmlichkeiten  erhoben 
werden  '*).  Ist  nun  das  Bodmereidarlehen  auf  eine  bestimmte 
Zeit  von  Monaten  oder  Tagen  gemacht,  oder  zu  einer  gewissen 
Zeit  zurückzuzahlen:  so  muss  der  Inhaber  des  Bodmereibriefes 
die  Zahlung  zur  angegebenen  Zeit  fordern  und  muss  im  Nicht- 
zahlungsfalle nun  protestiren  unter  Innehaltung  der  wechsel- 
missigen  Fristen  und  Formen.  Ist  aber  der  Zeitpunkt  der 
Rückzahlung  unbestimmt ,  ist  also  namentlich  die  Bodmerei  für 
eine  Reise  überhaupt  geschlossen  oder  bis  auf  die  Zeit  der  Er- 
rekhong  einer  gewissen  Höhe  auf  4et  See:  so  kann  füglich  der 
Inhaber  das  betreffende  Sdilnssereigniss  im  Augenblickie  wo  es 
statt  hat,  nicht  wissen,  um  sofort  Zahlung  zu  fordern  oder  zu 
protestiren.  Es  genügt  hier»  wenn  er  nur  sofort  es  thut,  sobald 
er  benachrichtigt  ist 


69»  Weiter  gehen:  Casaregisl.  c.  disc.  55.  Baldasseroni  1.  c,  lib.  VIIL 
n.  ö.  p.  134.  Emengon  1.  c.  p.  524..  Boulay-Paty  L  e.  p.  99. 
Unsere  Ansicht  ist  Pohls  1.  c.  849.  850 

70.  Gasaregis  1.  c.  Boulay-Paty  1.  c.  p.  99.  101.  Pardessens  n.  899. 
Anderer  Meinung  ist  zum  Theil  Pohls  1.  c.  851.  Freilich  bin  auch 
ich  der  Meinung,  dass  Unterlassung  dieser  Formen,  Yersäumung 
dieser  Friste^  den  Anspruch  des  Inhabers  nicht  ganz  aufhebt,  son- 
dern nnr  ihm  die  wechselmässigen  Vortheile  entzieht.  Doch  darf 
man  die  Beobachtung  dieser  Formen  mit  Recht  als  ein  £nt- 
geld  verlangen  für  die  ungemein  leichte,  formlose  Uebertragung 
des  Bodmereibriefes  durch  Indossemeate. 

20* 
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V.  Bfag  DUO  aber  der  Bodmereibrief  dureb  Ces§ioo  oder 
durch  Indossement  und  zwar  titul^  oneroso  oder  gratuito  gleieb-. 
Yiely  übertragen  seioi  so  haftet  doch  in  allen  Fällen  der  Vor- 
mann  dem  späteren  Gläubiger  nur  für  die  Verität,  nieht  fOr 
die  Realisirung  der  Bodmereiforderung,  es  sei  denn,  dass  ctos 
Gegentheil  ausdrücklich  bedungen  wäre.  Es  findet  also  im  All- 
gemeinen kein  Regress  statt  '^). 

Im  Fall  des  zufälligen  Unterganges  oder  der  Verschlechte- 
rung des  Bodmereiobjectes  durch  Seegefahr,  unter  den  Werth 
der  Bodmereisumme  nebst  Prämie/  versteht  sich  das  Nichtstatt- 
finden  des  Regresses  von  selbst.  Die  Bodmereiforderung  fandirt 
ja  auf  der  Voraussetzung  der  behaltenen  Ankunft  und  es  hiesse 
das  Weseii  der  Bodmerei  über  den  Haufen  werfen,  wollte  man 
in  solidem  Falle  dem  späteren  Gläubiger  einen  Regress  gegen 
seinen  Vormann  zur  Rückzahlung  gestatten.  Wer  in  eine  ^od- 
mereiforderung  eintritt,  kann  füglich  nur  mit  einem  eventuell^i 
Rechte  zur  Geltendmachung  des  Anspruchs  im  Falle  glücklicher 
Ankunft  als  Gläubiger  von  Anlang  an  eingetreten  sein,  denn  er 
muss  wie  die  Rechte  so  die  Lasten  der  Bodmerei  mit  übernehmen. 

Aber  auch  wenn  der  verbodmete  Gegenstand  durch  eine, 
den  Geber  an  sich  nicht  treffende  Gefahr  untergegangen  ist,  so 
k^nn  sich  der  spätere  Gläubiger  nur  an  den  wirkUchen  ScRuld-- 
ner  und  dessen  anderweitiges  Vermögen  ausser  dem  verbodme-, 
ten  Objecte  halten,  und  hat  keinen  Regress  gegen  den  über- 
tragenden Gläubiger,  falls  auch  jener  Schuldner  insolvent  toin 
sollte.  Denn  der  allgemeine  Grundsatz,  dass  bei  Cessionen  nur 
für  die  Verität  der  Forderung,  einzustehen  sei,  muss  um  so 
mehr  bei  Bodmerei  gelten,  bei  welcher  ja  an  sich  4ie  einschla- 
genden Forderungen  einem  ganz  ausserordentlichen  Risico  aus- 
gesetzt sind.  Und  selbst  die  Uebertragung  des  Bodmereibriefes 
durch  Indossemente  sollte  füglich  nicht  die  Wirkung  haben, 
diesen  Satz  umzustossen.  Die  Analogie  des  Wechsels  darf  nicht 
soweit  auf  diesem  sogenannten  Seewechsel  ausgedehnt  werden. 
Der  aleatorische  Charakter  des  Bodmereigeschäftes  scheint  solcher 
Ausdehnung  der  Analogie  entgegen  zu  stehen.  Es  ist  überhaupt 
in  der  Wechsel  massigen  Uebertragung  des  Bodmereibriefes  nur 
eine  Erleichterung  des  Verkehres  mit  diesen  Papieren  zu  suchen^ 


71.    Pohls  1.  c.  ist  umertr  AjMioht. 
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mcht  anzunehmen  y  dass  dadurch  eine  besondere  strenge  Ver- 
haftung der  einzelnen  späteren  und  früheren  Gläubiger  nach  den 
Grundsätzen  der  eigentlichen  Wechsel  eintreten  solle. 

Dafür  spricht  sich  denn  auch  das  Hell.  Handelsge$etzbuch 
Art.  573  aas :  ,  Jn  diesem  Falle  (nämlich  der  Uebertraguiig  durch 
,Jndossement)  tritt  der  Indossat  in  die  Stelle  des  Indossanten, 
,,sowohl  für  den  Nutzen. als  für  den  Schaden,  ohne  dass  der 
,,Indossant  zu  einer  ferneren  oder  anderen  Verbür- 
,,gung  gehalten  ist,  als  zu  der  des  Daseins  der  Bod- 
merei^* "•). 

Doch  hat  hin  und  wieder,  wie  z.  B.  in  Italien,  und  früher 
in  Frankreich  der  Gebrauch,  ja  im  letzteren  Lande  durch 
Code  de  com.  Art  313.  314.^  sogar  das  Gesetz  den  Regress 
eingeführt  '<);  indessen  hat  doch  Art.  314  die  ausdrückliche 
Limitation:  la  garantie  de  payement  ne  s'^tend  pas  au  profit 
maritime,  ä  moins  que  le  contraire  n'ait  ^t^  express^ment  stipul^, 
so  dass  also  der  Indossat  nur  zu  fordern  berechtigt  ist: 
das  Kapital  mit  dem  gewöhnlichen  Zins  von  demselben 
(und  zwar  nach  Pardessus  1.  c.  nur  vom  Tage  des  Pro- 
testes  an  gerechnet),  sowie  die  legitimen  Spesen  nebst  deren 
Zinsen,' endlich  den  Coursverlust.  ^  Freilich  scheint  diese  Be- 
ehränkung  des  franz.  Rechts  falsch  zu  9ein  ^*).  Vielmehr 
wo  einmal  der  Regress,  gleichviel  ob  durch  Vertrag  oder  Gesetz, 
geübt  werden  darf,  da  muss  er  sich  auf  die  ganze  Bodmerei- 
summe  und  die  Prämie  erstrecken.  Die  französischen  Gesetz- 
geber haben  selbst  Emerigdns  schon  bestrittene  Behauptung, 
dass   das   Indossement   keine   Garantie   enthalte,    die  übrigens 


72.  Auch  das  Span.  Handelsgesetzbuch  Art.  815  darf  man  in  diesem 
Sinne  erklären:  die  Bödmereibriefe  dürfen,  wenn  an  Ordre  gestellt, 
durch  Indossirung  cedirt'  und  verBegocirt  werden;  dem  Gessionftr 
werden  sodann  durch  das  Indossement  alle  Rechte  und  alles 
Risico  des  Bodmereigebers  übertragen.  In  dem:  „alles  Risico'* 
des  Bodmereigebers  liegt  aber  fUglich  auch  die  Insolvenz  des 
Schnldnert.  —  ' 

73.  Vergl.  wegen  Italien  Casaregis  discursus  legal,  n.  55.  Baldasseroni 
L  c.  n.  5.  Piantanida  1.  c.  p.  337.  n.  119.  Wegen  Frankreich 
Emerigon  I.  c.  Boulay-Paty  1.  c.  Pardessus  L  c. 

74.  Obgleich  dieser  franz  Ansicht  auch  Piantanida  ist,  der  aber  den 
Code  nicht  erw&hnt. 
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riqfatig  ist,   aber  zur  Aufhebung  alles  Regresses  hlKte  führen 
sollen,  verworfen  »*).    Der  Grund:  der  Indossant  könne  nur  fifr 
das  Kapital  garant  sein,  ist  unhaltbar.    Ist  er  einmal  Garant,  so 
muss  er  es  für  das  Ganze  sein,  also  einschliesslich  der  Prämie. 
Dass  er  dem  Regress  för  eine  Pr&mio  ausgesetzt  werde,  die  er 
selbst   scheinbarlich   nie   erhalten   hat,    ist  eben    nur  ein 
Schein,  denn  in  der  ihm  von  dem  Indossaten  für  den  Bodmerei- 
brief gezahlten  Summe  war  füglich  der  Preis   l)  des  Kapitals 
und  2)  der  Prämie  mitenthalten  und  jene  wurde  gerade  durch 
Beides  (natürlich  mit  besonderer  Rücksicht  auf  die  eigenthüm- 
liehe  concreto  Gefahr)  festgestellt.  Da  also  der  Indossant  seinem 
KSiufer  die  Bodmereiforderung  ganz  übertrug,  so  übernahm  sie 
dieser  selbstredend  in  der  Absicht,  Kapital  und  Prämie  einzu- 
cassiren.    Giebt  der  Käufer  weniger   für  den  Bodmereibrief  als 
die  Summe  von  dessen  iapital  und   Prämie  zusammen,  so  ist 
das  in  der  Billigkeit  vollkommen  begründet,   denn  der  Kftufer 
übernimmt  ja  für  die  ganze  nominelle  Summe  erst  noch  die  lau- 
fende Gefahr  ganz  oder  theil weise  »•). 

Will  übrigens  der  Inhaber  des  Bodmereibriefes  einen  Re«- 
greas  nehmen,  so  muss  er  sich  überall  den  Beweis  sichern,  dass 
er  die  Bezahlung  vergeblich  nachgesucht  habe.  Zu  dem  Behufe 
sind  denn  namentlich  hier  die  betreffenden  Proteste  nothwendig. 
Siehe  n,IV.  dieses  S- 

Endlich  wo  ^einmal  der  Regress  gegen  den  Bodmereigeber 
statt  bat,  da  muss  man  ihn  consequent  gegen  alle  Indossatare 
zugestehen,  wenn  der  Bodmereibrief  durch  mehrere  Hände  ge- 
gangen ist.    Pohls  1.  c.  852. 

VI.  Es  schadet  der  Rechtsbeständigkeit  des  vom  Schiffer 
entweder  auf  das  Schiff  oder  Gut  oder  Beides  abgeschlossenen 
Bodmereicontractes  durchaus  .nicht,  wenn  er  nachträglich  durch 
Uebertragung  in  die  Hände  des  Ladungsempfängers  oder  Be- 
frachters kommt.    Denn  falls  diese  Personen  auch  Eigenthümer 


75.  Siehe  expos^  des  motifs  zu  Livre  II  tit  1.  9.  10.  conf.  Emerigon 
L  c.  p.  526.    Obserrations  de  la  cour  d'appel  de  Rhennes  I  p.  347. 

76.  Vergl.  besonders  Pohls  1.  c.  S.  851.  —  Die  oben  im  Texte  ange- 
fochtenen Gründe  trug  dem  franz.  gesetzgebenden  Körper  in 
der  Sitzung  t.  8.  Sept,  1807  der  Staatsrath  Gorvetto  vor.  Siehe 
Expos^  des  motifs  1.  c.  und  Boulay-Paty  1.  c.  Angefochten  ist  das 
franz.  Princip  bereits  yon  Delvincourt,  ii^stitates  II.  p.  3^. 


Digitized 


by  Google 


S  206.  Negocialiitität  dc|S  Bodmereibriefes.  %  206.        31  \ 

des  Bodmereiobjectes  sein  sollten,  so  muss  man  doch  nicht  von 
einer  confusio  jurium  sprechen.  Es  werden  ja  durch  den  Bod- 
mereibrief dem  Inhaber  dinglich -persönliche  Rechte  gegeben, 
und  namentlich  auch  gewisse  Ansprüche  gegen  die  Vormänner 
als  Inhaber  und  gegen  den  contrahirendcn  SchifTer.  Die  Frage 
wird  aber  hauptsächlich  dadurch  wichtig,  dass  nun  auch  ein 
solcher  Inhaber  das  Recht  haben  muss,  den  Bodmereibrief  weiter 
zu  übertragen.  —  Auch  ist  nicht  abzusehen,  warum  nicht  der 
Kapitain  nachträglich  rechtsbeständiger  Inhaber  eines  Bodmerei- 
briefes werden  dürfe;  Abbott  I.  c.  n.  16.  S.  136  setzt  voraus, 
dass  ein  solcher  Kapitain  zuvor  aus  den  Diensten  seines  Rhe- 
ders  getreten  sei:  was  mir  aber  nicht  einmal  noth wendig  scheint. 
Siehe  oben  $  199.  in  f.  Ebenso  der  Agent  des  Rheders  und 
resp.  des  Befrachters.  Auch  wird  derselbe,  sowie  auch  der  Be- 
frachter oder  Ladungsempfänger  selbst  anränglich  Bodmerei  auf 
da§  Schiff  dem  Rheder  oder  Schiffer  geben  dürfen;  Abbott  1.  c. 
verlangt  aber  in  Bezug  auf  den  Agenten,  dass  derselbe  sich  mit  eini- 
gem Grunde  weigern  konnte,  auf  blossen  Credit  Vorschüsse 
zu  leisten,  was  ich  aber  nicht  als  eine  nothwendige  Bedingung 
für  die  Rechtsbeständigkeit  einer  solchen  Bodmerei  ansehen  kann. 
Auch  Kent  1.  c.  S.  172  scheint  unserer  Meinung  zu  sein;  nur 
verlangt  er,  dass  um  Betrug  zu  vermeiden,  bei  solcher  Bodme- 
reigabe  des  Rhederbevollmächtigten  in  jedem  Falle  eine  beson- 
ders strenge  JDntersuchung  über  die  Noth  wendigkeit  der  Bod- 
merei gemacht  werde.  Dagegen  stimme  ich  Abbott  1.  c.  bei, 
wenn  er  verlangt,  dass  ein  solcher  Agent  keine  Gelder  von  dem 
Rheder  (oder  resp.  Befrachter  bei  Verbodmung  des  Gutes)  in 
den  Händen  haben  durfte,  als  er  mit  dem  Schiffer  die  Bod- 
merei schloss. 


S  207.  'Erfüllung  des  Bodmereicontractes  '*). 

I.  Ist  der  verbodmete  Gegenstand  nicht  durch  eine ,  den 
Bodmereigeber  treffende  Gefahr  untergegangen,  so  ist  der  Nefa- 
mer  verbunden,  das  aufgenommene  Kapital  mit  der  Prämie  zu 


77,  Vergl.  besonders  Pohls  1.  c.  S.  852  ff.,  dem  wir  hier  in  einigen 
Nnmmem  gänzlich  folgen  konnten.  Siehe  übrigens  einieliUgende 
Bemerkungen  bereits  ^  197,  201,  203,  204  und  205. 
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bezahlen.  Dagegen  wird  der  Nehmer  durch  den  gänzlichen  Un- 
tergang jenes  Objects  von  seiner  Verbindlichkeit»  gänzlich»  durch 
einem  theilweisen  aber  nur  nach  Verhältniss  frei. 

Im  Fall  des  totalen  Unterganges  des  Bodmereiobjectes  in 
Folge  der  von  dem  Geber  übernommenen  Gefahren»  kann  über- 
haupt nicht  mehr  von  einer  .Erfüllung  der  Bodmereifordening 
die  Rede  sein»  und  es  kann  demnach  auch  keine  Bodmereiklage 
existiren.  Dagegen  glaube  ich»  dass  dem  Geber  sowohl  itn  Falle 
defr  völlig  glücklichen  Ankunft  als  auch  der  blossen  Verschlech- 
terung des  verbodmeten  Gegenstandes  die  Bodmereiklage  zu- 
steht'*)  und  zwar  im  ersteren  Falle  in  Bezug  auf  die  ganze 
Bodmereischuld»  im  letzteren  Falle  von  Anfang,  an  nur  so  weit» 
als  der  Gegenstand  im  verschlechterten  Zustande  reicht.  Freilich 
kann  sich  in  beiden  Fällen»  wenn  nur  keine  Verschuldung  des 
Nehmers  vorliegt»  der  Geber  immer  nur  an  den  verbodmeten 
Gegenstand  selbst  zum  Behufe  der  Realisirung  seiner  Bodmerei- 
forderung  halten »  und  in  beiden  Fällen  hat »  unter  derselben 
Voraussetzung»  der  Nebmer  das  Recht»  sich  durch  Abandonni- 
rung  des  Gegenstandes  (sammt  dessen  Zubehör)  von  aller  wei- 
teren Verbindlichkeit  freizumachen,  (n.  VIII.  dieses  §.)  Aber  ich 
sehe  keinen  genügenden  Grund,  um  im  Falle  der  nichtbchaltenen 
Ankunft  des  Bodmereiobjectes  dem  Geber  die  Bodmereiklage  so- 
fort abzusprechen»  und  ihm  etwa  nur  ein  Vindicationsrecht  an 
den  verbodmeten  Gegenständen  Zuzusprechen.  Die  glückliche 
Ankunft  des  Gegenstandes  ist  nur  Bedingung  für  die  Forderung 
der  ganzen  Bodmereischuld»  nicht  für  die  Existenz  einer  Bod- 
mereiforderung  überhaupt  Ist  jene  Bedingung  nicht  erfüllt,  so 
reducirt  sich  nur  im  Verhältniss  der  etwa  unter  den  Werth  der 
Bodmereisumme  erfolgten  Verschlechterung  des  Objectes  die 
Grösse  der  Bodmereiforderung. 

Ein  Bodmereiobject  soll  zum  Beispiel  V^^OOO  Thaler  werth 
gewesen  sein.  2000  Thlr.  beträgt  die  Bodmereisumme.  Die 
Werthsminderung  des  Objects  ist  abgeschätzt  auf  7000  Thaler 
und  diese  wäre  gewiss  schon  als  sehr  bedeutend  zu  bezeichnen. 


78.  Im  Falle  des  partiellen  Schadens  schliessen  die  Klage  gegen  den 
Nehmer  Viele  gltnzlteh  ans»  namentlich  Fremery  1.  c.  279.  Bres« 
•oles  in  der  re?ue  de  legislation,  Paris  1841.  p.  338.  Mitter- 
maier  1.  c.  $  313. 
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3000  Thlr.  Werth  sind  nun  noch  öbng  zur  Deckung  der  Bod- 
mereiforderung,  abgesehen  von  etwanigen  Havariegrossebeiträgen, 
von  Bergungskosten  etc.  Es  ist  nicht  abzusehen,  warum  hier 
die  ßodmereiklage,  die  sich  füglich  yollkommen  hier  realisiren 
lüsst,  nicht  angestellt  werden  dürfte.  Und  bin  ich  der  Meinung, 
dass  selbst  die  Bodmereiprän^ie  allemal  mitgefordert  werden 
dörf^,  selbst  wenn  der  Gegenstand  verschlechtert  ankommt,  falls 
derselbe  nur  noch  dazu  hinreicht  und  falls  nicht  das  Gegentheil 
verabredet  ist.  Die  Prämie  ist  Entgeld  für  die  Möglichkeit,  dass 
die  Bodmereischuld  völlig  vernichtet  werde  während  des  Laufes 
der  üefahr,  UQd  die  Bedingung  für  deren  Verdienst  ist  nicht, 
dass  der  Gegenstand  ganz  behalten  ankomme;  ja  eine  solche 
Bedingung  wäre  geeignet,  den  Bodmereivertrag  und  seine  Erfül- 
lung völlig  in  die  Willkühr  des  Nehmers  zu  setzen  und  geradezu 
Hlusörisch  zu  machen.  Eine  scheinbar  zufällige,  geringe  Ver- 
schlechterung des  Objects  lässt  sich,  bd  bösem  Willen  des 
Nehmers  oder  seines  Helfershelfers ,  leicht  herbeiführen ,  und 
bonsequent  würde  dann  allemal  die  Bodmereiklage  ausfallen  und 
die  Prämie  verloren  gehen.  Bei  grösserer  Verschlechte;rung  wird 
die  Klage  pro  Parte  angestellt  odel*  doch  nur  pro  Parte  realisirt. 

Ebenso  verwerflich  ist  aber  die  selbst  noch  vöri  Pardässh^ 
I.  c.  und  anderen.  Franzosen  festgehaltene  Ansicht,  dass  falls  der 
Gegenstand  nur  am  Bestimmungsorte  ankömmt,  immer  die  ganze 
Bodmereischuld  zu  zahlen  sei,  denn  das  würde  consequent  zu 
der  Absurdität  führen,  dass  bei  10,000  Thlr.  Bodmereischuld  und 
bei  einem  im  verschlechterten  Zustande  der  Ankunft  vorhan- 
denen Werth  des  Bodmereiot^'ects  von  bloss  5000  Thlr.  der 
Nehmer  persönlich  zahlen  müsste,  was  allerdings  besonders  ältere 
Autoren  behauptet  haben,  was  aber  gegen  die  ganze  Natur  der 
Bodmerei  ist.  Siehe  S  204  n.  XI.  und  XIII.  Durch  das  Postulat 
(des^PardesSen  1.  c),  dass  der  Geber  den  Nehmer  wegen  der 
Havarien  zu  entschädigen  habe,  wird  diesem  principiellen  Mangel 
nicht  abgeholfen.  Siehe  $  204  n.  XI.  und  XIII.  Der  HHtelweg 
ist  hier  der  richtige;  er«  läuft  zwischen  jenen  beiden  anderen 
Ansichten,  die  als  Extreme  erscheinen. 

Die  Bodmereiklage  ist  eine  dinglich-persönliche  Klage.  Gegen 
den  Nehmer  kann  der  Geber  sie  unbedingt  anstellen,  und  zwar 
auch  wenn  durch  die  Schuld  von  jenem  die  Verschlechterung 
herbeigeführt  ist,  denn  der  letztere  war  nach  dem  Bodmerei- 
contracte  selbst  gehalten,  dergleichen  schuldbares  Benehmen  zu 
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uatertossen.  Aaeb  wena  der  Nefamer  widerrechtlich  die  Sache 
zurückhält,  90  geoOgt  die  BodmereilUage  zur  Verfolgung.  Warum 
also  ^u  anderea  SUagen  recurriren.  Ferner ,  wenn  ein  Dritter 
das  Bodmereiohject  verschlechterte  oder  zurückhält  etc.,  so  kann 
der  Bodmerist  zwar  nicht  direct  die  Bodo^ereiklage  gegen  diesen 
anstellen,  der  ja  mit  ihm  nicht  contrabirte:  aber  kraft  seines 
gerade  erst  durch  die  Bodmerei  erlangten  dinglichen  Rechts  aa 
der  Sache,  kann  er  unmittelbar  auch  gegen  diesen  auftreten 
und  vollen  Ersatz  wegen  der  Verschlechterung  oder  Herausgabe 
der  Sache  eta  nach  den  Umständen  verlangen. 

Bei  unserer  Auffassung  der  Sache  kommt  es  audi  nicht 
darauf  an,  minutiös  zu  bestimmen,  ob.  ein  gänzlicher  Untergang 
oder  bloss  eine  Havarie  von  Schiff  oder  Gut  vorli^e:  worüber 
man  sich  sonst  wohl,  wegen  der  verschiedenen  Wirkungen  bei 
Festhaltung  der  eben  bekämpften  Ansichten,  gestritten  hat  und 
worauf  man  auch  noch  in  England  zu  halten  scheint  Vergl. 
Abbott  I.  c.  n.  13.  S.  133.    Johson  v.  Greaves,  2  TaunJ;.  rep.344. 

Uebrigens  von  dem  Augenblicke  an,  wo  die  Bodmereiobjecte 
durch  oder  doch  in  Folge  von  Seegefahr  in  eine,  auch  beim  Ab*- 
schluss  des  Bodmereicontractes  nicht  vorhergesehene  Lage  gera* 
then ,  also  namentlich  auf  dem  Festlande  gelagert ,  auf  andere 
Fahrzeuge  verpackt  und  transportirt  werden  etc.,  trägt  der  Geber 
auch  hier  alle  Gefahr  und  vermindert  sich  der  Werth  der  Ob- 
jecte  einzig  ^u  seinem  Nachtheile.  . 

,  Endlich  stehe  ich  keinen  Augenblick  an,  zu  behaupten,  dass 
der  Nehmer  in  jedem  Falle  des  partiellen  Verlustes  alle  An- 
sprüche des  Gebers  auf  die  Objecto  der  Verbodmung  aufheben 
uiui.  sich  gegen  dessen- BodmereikJage  schützen  könne,  wenn  er 
nur  die  Bodmereischuld  sofort  bezahlt  Bezahlt  er  nun  unbe- 
dii^t  die  ganze  Bodmereisumme  sammt  Prämie,  so  möchte  .wohl 
Niemand  an  dieser  Befugniss  des  Nehmers  zweifeln.  Indessen 
ich  halte  ihn  zu  dieser  Wahl  auch  schon  dann. befugt,  wenn  er 
den,  durch  Sachverständige  ermittelten  Werth  (nach  Abzug  aller 
Kosten  etc.)  des  Bqdmereioliyectes  sofopt  zahlt,  indem  mir  sein 
Eigenthumsrecht,  auch  hier  wo  wegen  der  eingetretenen  Seer- 
gefabr  di^  Bodmereischuld  zu  seinem  Gunsten  vermindert  wor- 
den ist,  immer  noch  selbst  gegenüber  dem  Pfandrecht  des 
Bodmeristen  so  stark  zu  sein  scheint,  dass  er  durch  BefriC"- 
digung  der  nach  Bodmereirecht  dem  Gläubiger  noch  einzig  schul- 
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digen  Summe  sich  dasselbe  erhalten  dürfe*'*).  Siehe  n.  VlIL 
dieses  Paragraphen. 

Wird  in  England  nach  Ankunft  des  Schiffes  die  Summe  zur 
gehörigen  Zeit  bezahlt,  so  gehdrt  die  Sache  vor  das  Admirali- 
tätsgericht, Dort  muss  der  Darleiber  oder  sein  Agent  mit  den 
Instrmnenten  und  einer  Darlegung  der  Facturen  auftreten  und 
Beschlag  des  SchiflTes  etc.  verlangen.  Es  werden  dazu  alle  In- 
teressenten vor  Gericht  geladen.  Sollte  nun  der  Vwrkauf  hoth- 
wendig  erscheinen,  so  decretirt  ihn  das  Gericht  unter  Leitung 
von  seinen  eigenen  Gommissarien  und  vertheilt  den  Belauf  unter 
die  Interessenten.  Dies  ist  denn  auch  in  anderen  Ländern  dos 
gewöhnliche  Verfahren.  Cf.  Abbott.  1.  c.  n.  10.  8.  141. 

li.  Nach  S  1^  sub  7  steht  fest,  dass  der  Nehmer  den  Be- 
weis des  Unterganges  führen,  namentlich  das  Factum  der  gerade 
den  Geber  treffenden,  den  Verlust  herbeiführenden  Gefahr  dar- 
thun.  Sind  Waaren  Gegenstand  der  Verbodmung,  so  ist  hier 
bereits  das  Factum  der  wirklichen  Verladung  zu  der  Reise  und 
in  das  Schiff  des  Bodmereicontractes  von  dem  Nehmer  zu  be^ 
weisen.  Span.  Handelsgesetzbuch  Art.  831.  Kann  der  Nehnier 
letzteres  gar  nicht  oder  kann  er  nur  beweisen,  dass  em  gerin- 
gerer Theil  verladen  war,  so  ist  die  Bodmerei  im  ersteren  FaHe 
ganz,  im  anderen  bis  zum  Belauf  der  erwiesenen  Elnkdong  nw- 
gültig;  und  es  muss  mithin  der  Nehmer  trotz  des  behaupteten 
Unterganges  des  Objectes  das  Kapital  oder  respective  den  Theil 
desselben,  der  auf  das  Quantum  kommt,  für  dessen  Verladung 
der  Beweis  nicht  geführt  ist,  bezahlen.  Dabei  sind  aber,  sow^t 
nicht  das  Bestehen  der  Gefahr  für  das  Ganze^  oder  einen  Theil 
klar  ist,  nur  gewöhnliche  Zinsen,  nicht  die  Prämie  zu  entrichten; 
bei  einer  theilweisen  Aussetzung  der  Gefahr  ist  dann  die  Prämie 


79.  Ich  halte  demnach  die  dessfalsigen  Bestimmungen  des  Freust.  Alg. 
L.  R.  II.  8.  §  2427,  wonach  der  Nehmer  die  Wahl  hat,  die  Bod- 
mereischuld  zu  bezahlen  oder  den  Gegenstand  zu  abandonniren, 
weder  für  unpraktisch  noch  unzweckmftssig  noch  ungerecht,  was 
Benecke,  System  IV.  489  und  Mittermaier  1.  c.  §  313  tbun.  Doch 
ist  das  Gesetz  in  Betracht  der  zu  zahlenden  Sumi^e  leicht  misszu- 
versteben,  indem  man  dasselbe  auch  so  interpretiren  kann  als  ob 
der  Nehmer  hier  allemal  die  ganze  anfUngliche  Schuld  eu 
bezahlen  habe. 
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nur  pro  rtta  zu  zahlen.    Die  Berechnung  hat  hier  nicht  selten 
Schwierigkeiten. 

III.  Ist  die  Waare  zwar  verladen,  aber' hat  sie  nicht  den 
Werth,  für  welchen  sie  verbodmet  ist,  so  muss  man  zuerst  un- 
tersuchen, welche  Folge  das  Gesetz  an  solche  Verbodmung 
knüpft.  Im  Allgemeinen  ist  hier  aber,  auf  Grund  der  Bd.  II. 
S  197  sub  V.  gegebenen  Erörterungen,  festzuhalten,  dass  hier 
nur  -bis  zum  Belauf  des  Werthes  des  verbodmeten  Gegenstandes 
von  Bodmerei  die  Rede  sei,  dass  der  Ueberschüss  der  vorge- 
streckten Summe  im  jeden  Falle  nebst  den  gesetzlichen  Zinsen  etc. 
ztn*üdizuzahlen  sei,  dass  aber  auch  die  Prämie  im  Verhtltniss 
sich  vermindere  »•). 

IV.  Der  Geldnehmer  muss,  im  Fall  dem  verbodmeten  Schiffe 
oder  Gut  irgend  ein  Unfall  zustösst  oder  es  genommen  wird, 
sobald  er  solches  erfährt,  dem  Geldgeber  Mittheilung  machen. 
HoU.  Handelsgesetzbuch  Art.  590.  Auch  glaube  ich,  dass  er  sich 
schon  dadurch  von  aller  weiteren  Bodmereiverbindlichkeit  gegen 
den  Geber  freimachen  könne,  wenn  er  nun  diesem  den  Abandon 
erkl&rt  Siehe  n.  Vlll.  Doch  wird  er  sich  durch  die  Erklärung 
des  Abandon  von  folgender  Pflicht  nicht  befreien  können.  Es 
ist  der  Schiffer  und  wie  sich  von  selbst  versteht  der  Geldnehmer, 
wenn  er  sich  bei  dem  verpfändeten  Gegenstande  befindet,  allen 
Fleiss  anzuwenden  verpflichtet ,  um  denselben ,  natürlich  auf 
Kosten  des  Gegenstandes  selbst,  zu  retten.  Sind  dabei  der 
Sehifler  oder  Nehmer  säumig,  so  steht  dem  Geber  ein  Anspruch 
auf  besondere  Entschädigung  zu  (HoH.  Recht  1.  c),  doch  gewiss 
nicht  eine  Forderung  auf  die  ganze  Bodmereisumme,  sondern 
nur  ilh  Verhältniss  der  durch  jene  Nachlässigkeit  entstandenen 
weiteren  Verschlechterung  des  verbodmeten  Gegenstandes.  Der 
Bodmerist  hat  überhaupt  nur  einen  Anspruch  auf  Schifl"  und 
Gut  oder  resp.  deren  Trümmer  und  üeberreste.  Desshalb  steht 
ihm  aber  eine  Klage  auf  Herausgabe  gegen  den  Depositär  der 
Trümmer  so  wie  gegen  den  zu,  der  etwa  den  Erlös  davon  erho- 
ben hat. 

V.  Für  welche  Verluste  des  verbodmeten  Gegenstandes  der 
Geber  und  sein  Kapital   nicht  haften   und  in  welchen   Fällen 


80.  Siehe  i  197  sub  V.  Pohls  1.  c.  lästig  wenn  nur  ein  Risico  stattge- 
fimden,  immer  die  gante  PiiUnie  zahlen. 
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demnach  trotz  des  Unterganges  das  Kapital  zu  restitairen,  ist 
bereits  %%  202  und  204  erörtert. 

VI.  Der  Beweis  der  Verladung  der  Waaren,  so  wie  der- 
jenige, dass  der  verbodmete  Gegenstand  wirklich  der  Gefiahr 
ausgesetzt  wcHrden,  endlich  der  Beweis  des  Unterganges  oder 
resp.  der  Verschlechterung  durch  die  übernommene  Gefahr, 
wird  durch  die  gewöhnlichen  Beweismittel  geführt,  also  durch 
die  üblichen  Ladungspapiere,  Verklarungen  etc. 

VII.  Schiff  und  Fracht,  sowie,  falls  dieselbe  verbodmet  ist, 
die  Waare,  sind  stillschweigend  speciell  für  die  Forderung  ver- 
haftet. Siehe  $  197.  —  Auch  Guidon  de  la  mer  eh.  XIX.  Art  1. 
Preuss.  Seerecht  1727.  Cap.  VII.  Art  10.  Ord.  1681.  Art  7 
(HI.  5).    Holl.  Handelsgesetzbuch  Art  569  und  588. 

VIII.  Der  Bpdmereinehmer  kann  abandonniren,  d.  h. 
dem  Bodmeristen  die  verbodmete  und  beschädigte  oder  auch 
laicht  beschädigte  Sache  überlassen,  so  dass  er,  falls  ihn  nur 
sonst  kein  Verschulden  trifft,  wesshalb  er  persönlich  haft^ 
(Siehe  $  202),  nun  dadurch  völlig  befreit  wird;  nur  muss  er, 
wenn  der  Bodmereigeber  nach  Particularrecht  die  Havariegross 
mitträgt^  diesem  alle  Vortheile  aus  der  Havariegrosse  und  nicht 
weniger  aus  der  Assecurranz  mit  abtreten.  Preuss.  A.  L.  R.  II.  8. 
$  2427—2431,  wo  den  Worten  nach  die  Abandonnirung  nur  im 
Fall  der  Beschädigung  des  Bodmereiobjectes  stattfinden  könnte, 
s^he  auch  S  243&  —  Siehe. aber  oben  Bd.  II.  $  204. n.  XI. 

Dabei  ist  die  Bestimmung  des  Preuss.  Rechts  1.  c  $  2428 
zu  billigen ,  dass  bei  der  Abandonnirung  des  Schiffes  auch  die 
vorhandenen  Geräthschaften,  Ammunition,  Lebensmittel  und  die 
Fracht  der  letzten  .Reise  als.  mit  abgetreten  zu  halten  ist  Bei 
eingeti^etenem  Schiffbruch,  sagt  mit  Recht  das  Span.  Handels- 
gesetzbuehAri  836,  .erhält  der  Bodmereigeber  die  Summe,  weiche 
die  geretteten  Güter,  worauf  das  Darlehn  gegeben  worden,  aus- 
bringen, nachdem  davon  die  Kosten,  sie  zu  bergen,  abgezogen 
worden  sind. 

Die  nähern  Details  über  die  Haftung  des  verbodmeten  Ob- 
jeetes  siehe  bereits  $  197,  namentttch  über  den  Zusammenhang 
von  Schiff,  Fracht  •*],  Ladung. 


8L  Mit. Recht  hat  das  Engl  AdmiralitlMigericht  antociiiaden,  dan  Im 
einer  $ublocatk>n   dei  Schiffes   üuch  die   ao  ?erdic)Ate  Fracht  fElr 
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IX.  W#n  irgend  wie  in  Bezug  auf  den  Dntergahg  öder  die 
Verschlechterung  des  verbodmeten  Gegenstandes,  eine  Verschul- 
dung trifft,  gegen  den  hat  der  Bodmerist  wegen  seines  Kapitals, 
in  der  Reg6l  sammt  Prämie,  einen  persönlichen  Anspruch.  Na- 
mentlich wird -der  Rheder  und  bei  einer  Verbodmung  der 
Waare  deren  Eigenthümer,  wenn  ddn  einen  oder  den  andern 
si>lcbe  Verschuldung  trifilt ,  nicht  von  der  Rückzahlung  durch 
den  Untergang  und  Abandon  befreit.  Preuss.  A.  L.  R.  $2433,34. 
Faüs.  das  verbodmete  Object  der  Gefahr  ausgesetzt  war,  kann 
in. allen  solehen  Fällen  in  der  Regel  die  Prämie  mit  eingeklagt 
wienkn;  sdist  nur  Zinsen  und  Kosten.  Ausser  der  Prämie  aber 
und  tki)erbaupt  sind  etwaige  Verzugszinsen  zu  zahlen.  Preuss.  R. 
1.  c.  §  2433.  Das  Preuss  Recht  i.  c.  hat  auch  die  Bestimmung, 
dass  wenn  durch  Versehen  des  Schiffers^  oder  seines  Volks  der 
Unfall  veranlasst  worden  ist,  sich  selbst  der  Bodmereigeber 
auf  Ladung  an  den  Schiffer,  bei  dessen  Unvermögen  aber 
affi  das  Schiff  selbst  halte;  doch^  ist  diese  Satzung  gewiss  da- 
hin zu  beschränken,  dass^das  Schiff  hier  nur  so  weit  hafte,  als  die 
H  hederei  für  Versehen  der  Seemannschaft  überhaupt  haftet. 

X.  Ist  in  dem  Contracle  über  den  Ort  und  di6  Zeit  der 
Bezahlung  etwas  festgesetzt,  so  bleibt  es  dabei,  ist  dies  nicht  ge- 
sehefaen,  so  muss  im  Zweifel  der  Bestimmungsort  als  der  Ort 
der  >  Bezahlung  anigesehen  werden.  Daher  geschieht  diese  bei 
Bodmereien  auf  die  Reise  aus  und  zu  Hause  ($  201),  natürlich 
in  dem  Abgangsorte. 

-  Wo  die  Gefahr  nach  Zeitbestimmungen  übernommen  ist, 
lässt  sich  gewöhnlich  kein  anderer  Ort  für  die  Zahlung  denken 
als;  der  Besthnmungsort.  Selbst  weiin  das  Schiff  in  solchem 
Falle  in  einen  Nothhafen  einlaufen  müsste  und  ^ort  die  Been- 
digung des  Risicos  nach  Zeit  einträte,  uro  so  mehr  aber,  #enn 
die  Beendigting  mitten  auf  der  Seer  erfolgte,  darf  doch  erst  der 
Bestimmungsort  als  Zahlungsort  angesehen  werden.  Denn  wenn 
auch  mit  dem  Ablauf  der  Risicozeit  allerdings  das  Geld  sogleich 
fällig  ist,  so  hegt  es  doch  in  der  Natnr  der  Sache  begründet, 
dass   die   Zahlung   nur  an   dem   ordentlichen   Bestimmungsoite 


die  Bodmerei  der  ursprünglichen  Abschlieaser  der  Ceitepartie  ?er- 
\Mfket  Bei.^  Abb«tt  1.  e.  b.  12  in  f.  S.  \^.  Oase:  i^e  Eiiz«, 
Weddell,  3  Hagg.  adm.  rep.  87. 
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in  der  Regel  erfolgen  soll,  indem  in  Bezug  auf  ihn  die  Vor- 
kehrungen zur  Zahlung  bei  SchHessung  der  Bodmerei  und  bei 
Antritt  der  Reise  gemacht  werden  konnten  und  an  welchem  die 
Gelder  der  Zahlung  sich  in  der  Regel  vorfinden  oder  anzuschaffen 
sind;  nicht  aber  in  dem  rein  zufälligen  Nothhafen,  wo  derglei- 
chen Zahlungsvorkehrungen  weder  im  Voraus  getroffen  werden 
konnten,  noch  auch  gewöhnlich  späterhin  leicht  gemacht  werden 
können.  Wird  indessen  die  Reise  im  Nothhafen  beendigt  oder 
werden  wenigstens  daselbst  die  betreffenden  Gegenstände  der 
Verbodmung  verkauft,  so  versteht  es  sich,  dass  der  Bodmerei- 
Gläubiger  auch  hier  bereits  seine  Befriedigung  fordern  kann**). 

XI.  Die  Zeit  der  Auszahlung  tritt,  wenn  nicht  der  Con- 
tract  etwas  Besonderes  enthält,  sofort  mit  der  Ankunft  am 
Zahlungsorte  ein.  Denn  die  Regel,  was  ohne  Zeitbestimmung 
zu  bezahlen  ist,  muss  sogleich  bezahlt  werden,  ist  allgemein. 
Indessen  sprechen  doch  .Billigkeitsrücksichten  und  die 
Natur  des  ganzen  Seeverkehres  für  Gestattung  gewisser 
Fristen.  Der  Bodmereinehmer  nämlich,  welcher  zumeist  das 
Geld  in  einem  Zustande  der  Vertegenheit  anlieh,  ist  am  aller- 
wenigsten derjenige,  von  den%  man  erwarten  kann,  dass  er  im 
ersten  Augenbhcke,  nachdem  er  ans  Land  gestiegen,  im  Stande 
sein  solle,  Geld  zu  bezahlen.  Schon  das  Römische  Recht  be- 
willigt ihm  eine  angemessene  Frist.  L.  186.  D.  de  reg.  juris 
(50.  17)  coli.  $27.  J.  de  inutil.  stipul.  (3.20).  I,.  35.  $2.  D.  de 
verb.  obl.  (45.  1).  Viele  Seerechte  haben  ihm  gleichfalls  eine 
kurze  Frist,  während  welcher  er.  nicht  angegriffen  werden  kann, 
gestattet,  so  das  Preuss.  Seerecht  v.  1727  (Vil.  9.)  und  Preuss. 
Allgem.  L.  R.  1.  c  S  2398  von  acht  Tagen,  das  Wisby  Seerecht 
Art.  40  von  vierzehn  Tagen,  womit  auch  noch  das  Schwedische 
Seerecht  IV.  5.  übereinstimmt;  ja  20  und  30  Tage  sind  in  der 
Praxis  usuell  vorgekommen.  —  Aber  auch  wo  dergleichen  Be- 
stimmungen nicht  bestehen,  wird  der  Richter  dem  Nehmer,  nach 


82,  £s  steht  nichts  entgegen,  dass  ausser  der  Prämie  noch  eine  Geld- 
oder andere  Strafe  im  Fall  der  nicht  gehörigen  Bezahlong  stipulirt 
werde.  Dabei  versteht  es  sieh  aber  von  selbst,  dass  der  Bodmerist, 
falls  durch  seine  Schuld  die  Bezahlung  ermangelt  ödtt  verzOgert 
witd,  eine  solche  Striae  nicht  gegen  den  Nehmer  geltend  machen 
kann.    So  Sehwed.  Seer.  lY.  6.  aosdrOcklich. 
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Zeit  und  Umständen  und  namentlich  unter  BerQcksiehtigiing  der 
Grösse  der  zu  zahlenden  Summen  eine  biUige  Frist  zur  An- 
schaffung des  Geldes  setzen  dürfen.  Ja  da  der  Bodmereibrief 
im  Zweifel  wohl  aus  dem  Ertrage  der  Reise  (aus  der  Fracht 
sowie  bei  Verbodmung  der  Güter  aus  dem  Erlöse  derselben) 
und  a^s  den  AssecuranzgeJdern  bezahlt  werden  soll,  so  würde 
es  angemessen  sein,  wenn  man  dem  Rheder,  Schiffer  oder 
Ladungsinteressent,  der  bescheinigt,  dass  er  dadurch  zur  Deckung 
der  Bodmereiforderung  in  Stand  gesetzt  sein  werde,  eine  hin- 
reichende Frist  gewährte,  binnen  deren  er  diese  Gelder,  ohne 
besondere  Schwierigkeit  eincassirt  haben  kann*'). 

Innerhalb  dieser  gesetzlichen,  usuellen,  contractlichen  Fristen 
laufen  noch  keine  Verzugszinsen  Wird  solche  Frist  durch  den 
Richter  bestimmt^  so  mag  er  nach  jien  Umständen  über  die 
Zahlung  von  Verzugszinsen  erkennen;  es  lässt  sich  im  Allge- 
meinen hierüber  nicht  viel  sagen.   Siehe  unten  Note  83. 

Nichtsdestoweniger  wird  man  aber  den  Bodmereigeber  nicht 
verhindern  können,  schon  während  des  Laufes  jener  Fristen 
vorläufige  Sicherungen  seiner  Forderung  zu  machen, 
namentlich  durch  Arrestirung  des  Schiffes,  der  Fracht,  der  Güter 
etc.  Doch  geschieht  dergleichen  immer  alif  seine  Kosten,  da 
es  unbillig  sein  würde,  dieselben  dem  hier  überall  noch  nicht 
eigentlich  säumigen  Schuldner  aufzubürden. 

XII.  Da  bei  dejp  Negociabilität  des  Bodmereibriefes  es  leicht 
möglich  ist,  dass  der  Schuldner  nicht  weiss,  in  wessen  Händen 
sich  derselbe  befindet:  so  ist  es*  überall  als  Regel  anzusehen, 
dass  der  Inhaber  sich  mit  seiner  Zahlungsforderung  meldet. 
Geschieht  dies  nicht,  so  kann  dadurch  zwar  der  Schuldner  nicht 
von  seiner  Verbindlichkeit  frei  werden,  aber  er  darf  auch  liicht 
während  der  Zeit  solcher  von  ihm  nicht  verschuldeten  ünbe- . 
stimmtheit  über  die  Person  des  Gläubigers  als  in  mora  befind- 
lich angesehen  Werden,  und  hat  demnach  selbst  da  keine  Ver- 
zugszinsen für  diese  Zeit  zu  zahlen,  wo  solche  ipso  iure  auch 


83,  Solche  verlängerte  Frigtsetzung  schlietst  dann  aber  den  Jjauf  von 
Verzugszinsen  nicht  aus,  sondern  soll  ;rar  dazu  dienen,. den  Eigen- 
tjittnern  gegen  den  Bodmeristen  und  dessen  Pfandreckt  i^r  Eigen- 
tbnm  an  den  verbodmeten  Sachen  mögliehst  zu  erhalten*  Es  scheint 
dafür  aber  diesejlb|6  billige  Rücksicht  zu  sprachen,  wekhe  oft  dem 
Grundbesitzer  zur  ErhaHong  seine«  Grundstückes  gewährt  wird* 
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oboe,  gerichtlich«  Anmahnung  statthaben.  Die  Gefahr  des 
Geldes  bleibt  übrigens  bei  dem  Schuldner,  falls  er  es  nicht  vor- 
zieht, dasselbe  gerichtlich  zu  deponiren  **). 

Auch  kann  namentlich  der  Schiffer,  wenn  er  ohne  seine 
Schuld  nicht  weiss,  wem  er  Anzeige  von  seiner  Ankunft  machen 
muss,  die  Güter  für  die  Destinatare  löschen,  ohne  sich  dadurch 
auf  irgend  eine  Weise  gegen  den  Inhaber  des  Bodmereibriefes, 
in  solchem  Falle,  verantwortlich  zu  machen,  falls  nicht  auf  den 
Connossementen  selbst  Bodmereinotate  stehen,  Holl  Recht  1.  c 
Art.  583,  oder  ihm  nicht  anderweitig  die  Verbodmung  gerade 
diesei:  Güter  gehörig  bekannt  ist,  denn  dann  darf  er  sie  immer 
nur  de^poniren.    Siehe  n.  XV. 

XlII.  Nicht  «elten  haben  Gesetze  besondere  Verjährungs- 
fristen für  Bodmereiforderungen  festgesetzt.  So  verjährt  das 
Klagerecht  aus  Bodmereidarlehnen  nach  Span.  Handelsgesetzbui^ 
Aft.  997  in  fünf  Jahren  vom  Datum  des  Contracts  an  gerechnety 
ebeüso  nach  HoU.  Handelsgesetzbuch  Artikel  743  und  nach  dem 
Franz.  Art.  432.  Nach  Preuss.  Rechte  II.  8.  $  2443-^2444  ver- 
jährt das  dinglichß  Recht  auf  die  verbodmete  Sache  und  der 
Yorzdg  der  Forderung,  in  einem  Jahre,  wogegen  dem  Bod-r 
meristen  das  persönliche  Recht  gegen  den  Schuldner  bis  zum 
Ablauf  der  gewöhnlichen  Verjährungsfrist  verbleibt  Nach  dem 
Dan.  Gesetzbuch  Christian's  V.  lib.  IV.  c.  5.  Art.  8.  verjährt  die 
Bodmereiklage  in  sechs  Monaten. 

Wo  solche  gesetzliche  Bestimmungen  fehlen,  da  müssen 
die  gewöhnlichen  Verjährungsfristen  für  Pfandforderungen  ein- 
tr^en,  selbst  wenn  der  Bodmereibrief  negocirt  ist.  Es  ist  die 
Analogie  des  Bodmereibriefes  mit  dem  Wechsel  nicht  so  stark, 
dass  in  derselben  ein  triftiger  Grund  zu  suchen  wäre,  die  Ver- 
jahrdög  des  Wechselrechts  eintreten  zu  lassen  **)• 


84,  So  mit  Reeht  Pöiils  L  c.  S.  8d5.  UeberaU  verlangen  hier  die  ge- 
wdhnUchen  Ziiuieii  vom  Ver^tage  an  Targa,  ponderazione  cap, 
XXni.  n.  17.  Azuni  L  c.  I.  p.  224.  Baldasseroni  1.  c.  tit.  VIU. 
n.  6.  .Benecke«  System  IV.  S.  483  scheint  zwar  die  Zinsenzahlung 
Überhaupt  nicht  eintreten  lassen  zu  wollen,  aber  er  drückt  sich  sehr 
unklar  und  so  darüber  aus,  als  sollte  derjenige,  der  deponirt,  Zinsen 
bezahlen,  der  andere  nicht:  was  er  offenbar  nicht  sagen  will. 

65.  So  richtig  Pohls'  S   856.    Siehe  dagegen  Baldasseroni  1.  c.  p.  147. 
n.  16.  tit.  VIII.  und  zum  Theil  Piantanida  1.  c.  p.  312  D.  14. 
?.  KtUenboro,  Seereebt  H.  21 
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XIV.  Siehe  bereits  $202  in  f.  (Bd.  II.)  wegen  der  Wirkung 
der  Bürgschaft  in  Bezug  auf  die  Erfüllung  des  Bodmereicon- 
tractes.  Hier  ist  nur  noch  zu  erwähnen,  dass  die  Verbindlich- 
keit  des  Bürgen  erlischt  mit  dem  Ablauf  der  etwa  für  die  Bürg- 
schaft festgesetzten  Frist ,  ferner  mit  dem  Aufhören  der  Ver- 
bindlichkeit des'  Schuldners,  dieses  erfolge  nun  durch  den 
Untergang  des  verbodmeten  Objects,  durch  Becahlung,  V^rjäih- 
rung»  oder  auch  durch  eine  Mora  des  Gläubigers  der  Art,  dass 
gerade  durch  dieselbe  dem  Gläubiger  die  ganze- oder  theil weise 
Bezahlung  des  Schuldners  entgangen  ist, 

XV.  Wer  mit  Bodmerei  beschwerte  Güter  unredlicher  Welse 
gelöscht  hat,  zum  Nachtheil  des  Inhabers  des  Bodn)erelt)i'ief^s, 
wird  dadurch  persönlich  zur  Bezahlung  des  Bodmereibriefes  ge- 
halten. Holl.  Recht  1.  c.  Art.  58S.  Dm  so  mehr  wird  mati  den 
Bodmereinehmer,  welcher  die  verbodmete  Sache  vor  Befriedi- 
gung des  Gebers,  ohne  dessen  Einwilligung  veräussert  hat,  pei^ 
sönlich  zur  Deckung  der  Bödmereiforderung  für  verbunden  an- 
sehen. Das  Preuss  Recht  II.  8.  $  2442  bestraft  ihn  sogar  a1^ 
Betrüger  und  zwar  selbst  dann  schon,  wenn  der  Nehmfer  de^ 
Geber  auch  „auf  andere  Weise  vorsätzlich  in  Schaden 
„gebracht  hat«.    Siehe  n.  XII.  in  f. 

XVI.  Bei  einer  Verbodmung  von  Schiff  und  Gut  zugleich 
darf  sich  der  Bodmerist  entweder  an  däs^anze  oder  an  welchen 
Theil  er  will  halten,  bis  der  Bodmereibrief  berichtiget  ist. 
Preuss  Recht  II.  8.  §2407.  Ebenso  hat  er  bei  einer  separaten 
Verpfändung  des  ganzen  Schiffes  oder  des  ganzen  Gutes  diq 
freie  Wahl,  welche  Theile  von  Schiff  oder  resp.  Gut  er  vonugs- 
weise  zu  seiner  Befriediguog  verwenden  will.  Bei  einer  par- 
tiellen Verpfändung  einer  Schiffspart  oder  eines  Gütertbeilesj 
steht  ihm  natürlich  diese  freie  Wahl  nicht  zu.  Vergl.  Pardessus^ 
1.  c.  n.  918. 

XVII.  Sind  Schiff  und  Waaren  zugleich  ohne  weitere^Be-' 
stimmang  verbodmet,  so  haften  dem  BodmeHsten  die  in  Sicher- 
heit gebrachten  Waaren,  wenngleich  das  Schiff  auf  der  Rück- 
reise verloren  ging.  Ebendasselbe  findet  statt,  wenn  die  Waaren 
untergehen,  und  das  Schiff  gerettet  wird  Preuss.  Allgem.  L.  R. 
S  2402-3. 

XVIII.  Bei  ausbleibender  Zahlung  kann  der  Bodmerist 
wegen  seines  Pfandrechts  nur  für  berechtigt  gehalten  werden, 
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den  öflentlichen  gerichtlichen  Verkauf  der  Sache  zu  yerlangen. 
Preuss.  R.  1.  c.  $  2439. 

XIX.  Wegen  der  Befugniss  des  Bodmeristeii,  den  verbod- 
meten Gegenstand  auch  in  den  Händen  Dritter  zu  seiner  Be- 
friedigung zu  verfolgen,  lässt  sich  allgemein  nur  soviel  sagen, 
dass  dies  von  der  Stärke  seines  Pfandrechts  und  von  den  be^ 
sonderen  Bestimmungen  der  Particularrechte*«)  in  letzterer  Be- 
ziehung abhängt^  Die  Pfandrechte  an  beveeglichen  Sachen,  welche 
bei  Verbodmung  von  Schiff  und  Gut  doch  nur  vorliegen,  sind 
in  den  meisten  Ländern  nicht  so  stark,  als  die  an  unbeweg- 
lichen Objeoten.  Siehe  Bd.  I.  $  48.  Ist  auf  den  Originalschiffs- 
nrkunden  und  auf  den  Connossementen  der  Bodmereivermerk 
gehörig  gemacht  worden,  so  kann  z.  B.  nach  Preuss.  R.  (1.  c. 
II.  8.  S  2440  mit  2408.  9.  u.  I.  20.  $  119,  301,  376)  der  Bodmerist 
neb  auch  an  den  dritten  Besitzer  der  Sache  halten ;  sonst  nur 
(II.  8.  $  2441)  wenn  der  dritte  Besitzer  vor  Erlangung  seines 
BeMtzißs  von  dem  Bodmereianspruche  wusste  oder  doch  insoweit 
ais  der  Dritte  den  Bodmereinehmer  noch  nicht  wegen  des  Ob- 
jects  befriedigt  hat*').  Nach  Franz.  Rechte  sind  die  Rechte  des 
Bodmeristen  in  Bezug  auf  das  Schiff  trotz  des  Verkaufs  des 
letzteren  erst  erloschen  ^  wenn  das  Schiff  eine  Reise  unter  dem 
Namen  des  Käufers  gemacht  hat.  Code  de  c.  Art.  193.  Wegen 
der  9hi&ren  Länder  siehe  Band  I.  $  48.  Die  Rechte  des  Bod- 
meristen auf  die  Waaren  erlöschen  aber  nach  Französ.  Recht 
durch  deren  Acquisition  von  Seiten  Dritter,  die  sie  im  guten 
Glauben  vom  ersten  Käufer  nahmen.  Code  Napoleon  Art.  1141 
vergl.  mit  Art.  2119.  Pardessus  1.  c.  n.  918.  Dem  gegen  den 
Bodmeristen  unterliegenden  Käufer  steht  gegen  den  Verkäufer, 


86.  Nach  Schwed.  Seer.  IV.  cap.  8.  haften  Schiff  und  Gut  als  Gegen- 
iland  der  Bodmerei,   sollten  sie  auch   schon  Terkauft  und 

r  in  anderen  Händen  sein,  dem  Bodmeristen  Jahr  und  Tag. 

87.  Das  alte  Preuss.  Seerecht  von  1727  cap.  VII.  Art  17,  bMtimmt: 
Wenn  derjenige,  so  eine  mit  Bodmerei  behaftete  Sache  r'edlieher 
Weise  aussergerichtlich  an  sich  gebracht  hat,  desshalb  rechtlich  be* 
langet  ivird,  so  mag  er  sich  mit  Erlegung  des  Werthes,  den  selbige 
zur  Zeit  des  erlangten  Besitzes  erweislich  betragen  hat,  von  allem 
weiteren  Anspruch  los  machen.  Doch  bleibt  dem  Bodmereiforderer, 
wegen  des  Übrigen,  so  er  hierbei  zu  kurz  kommen  möchte,  der 
Regress  wider  den  Schuldner  unbenommen. 

21* 
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der  ihm  eine  Sache  geliefert  hat,  über  deren  Eigenthum  er  be- 
reits nicht  mehr  frei  verfügen  konnte,  die  Klage  wegen  Prellerei 
zu,  Code  penal  405.  Wegen  des  dinglichen  Rechts  des  Gebers 
ist  vor  dessen  Befriedigung  der  Nehmer  zur  Veräusserung  nicht 
befugt.  Hat  der  Nehmer  in  solchen  Fällen  die  verbodmeten 
Objecte  an  die  Dritten  veräussert,  gleichviel  in  welcher  Absicht, 
und  unter  welphem  Titel,  so  haftet  er  persönlich  mit  seinem 
Vermögen  nun  aus  dem  Bodmereicontracte  in  allen  Fällen  dem 
Geber  bis  zur  vollen  Entschädigung  desselben  nach  dem  Werthe 
der  Objecte  in  dem  Zustande,  welchen  sie  bis  dahio  hatten, 
wo  der  Geber  die  Gefahr  für  sie  trug.  Die  Gefatir,  welche 
solche  Objecte  bei  dem  Dritten  erlitten,  trägt  der  Geber  nichl 
mehr,  sondern  fällt  dem  Nehmer  zur  Last^  der  also  wegea 
dieser  Verschlechterung  den  Geber  allemal  aua  seinem  übrigen 
Vermögen  entschädigen  muss.  Doch  spreche  ich  ihn,  falls  er  in 
bona  fide  .veräusserte,  davon  frei,  wenn  er  beweist  >  dass-  der 
Gegenstand  anderweitig,  wenn  er  auch  nicht  bei  dem  Dritten 
gewesen  wäre,  sich  ebenso  oder  noch  mehr  versj^hlechtert  haben 
würde. 

Nur  in  dem  Falle,  wenn  die  Veräusserung  zum  Besten  des 
Gebers  nothwendig  gewesen  ist  und  dies  erwiesen  wird,  so 
durfte  wie  jeder  andere  Fremde,  so  namentlich  auch  der  Nehmer 
und  dessen  Repräsentant,  resp.  der  SchiÜer  etc.  als  negotioritiii 
gestor  das  Object  der  Bodmerei  veräussern  und  haftet  nun  dem 
Geber  einzig  und  allein  für  Herausgabe  des  reinen  Erlöses, 
dessen  Gefahr  aber  der  Nebmer  bis  zur  ordnungsmässigen  Ab- 
lieferung desselben  trägt. 

Nach  dem  Dan.  Gesetzbuch  Christians  V.  üb.  IV.  c»  5.  Art.  8 
verjährt  die  Bodmereiklage  erst  in  6  Monat  und  schadet  es  dem 
Rechte  des  Bodmeristen  nicht,  wenn  die  Sache  inzwischen  ver- 
kauft wird.   .' 

XX.  Im  Zweifel  muss  die  Zahlung  der  Bodmereischuld  in 
der  Münze  geschehen,  die  am  Orte  und  zur  Zeit  des  Contract- 
abschlusses  Curs  hatte  (Pardessus  1.  c.  n.  916),  falls  nicht  Ge- 
setz, Usanz  oder  Verabredung  es  anders  bestimmen.  Nach 
Preuss.  Recht  (U.  8.  $  2395  vergl.  mit  759  und  760)  sollen  hier 
die  Bestimmungen  wie  für  Wechsel  gelten. 

XXI.  Bei  einer  Verbodmung  der  in  ein  Schifi  geladenen 
Güter  (money.of  respondentia)  für  Hin-  und  Herreise,  versteht 
es  sich  wohl  von  selbst,   dass'der  Bodmerist  sich  gerade  «uch 
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an  die  als  Rückfracht  ankommenden  Güter  des  Nehmers  halten 
dürfe.  Denn  abgesehen  davon,  dass  sonst  gerade  der  Nehmer 
im  Falle  der  glücklichen  Rückkunft,  wo  er  doch  schon  über- 
haupt profitirt,  ohne  alkn  Grund  gegenüber  dem  Geber  privile-* 
girt  sein  würde,  so  versteht  sich  bei  einem  solchen  Contracte 
die  Verhaftung  der  an  Stelle  der  ursprünglichen,  jedenfalls  haf- 
tenden eingeladenen  Güter  desselben  Etgenthümers  von  selbst, 
da  letztere  ja  aus  dem  Erlöse  der  ersteren  kommen  und  also 
eine  Art  von  in  rem  versio  vorliegt.  In  England  wurde  zwar 
bisweilen  anders  entschieden;  doch  wohl  nur  aus  formellen 
Gründen,  indem  die  Güter  in  den  Fällen  nicht  direct  und  formell 
verpfändet  waren  »•). 

XXII.  Es  hat  zwar  füglich  bei  dem  Bodmereiverträge  die 
Bedingung  der  Lex  commissoria,  dass  nämlich  das  Eigenthum 
der  verpfändeten  Sache  im  Fall  der  nicht  zur  gehörigen  Zeit 
erfolgten  Zahlung  sofort  an  den  Gläubiger  übergehe  oder  der- 
selbe doch  sofort  privatim  zum  Verkaufe  zum  Behufe  seiner 
Befriedigung  aus  dem  Erlöse  schreiten  dürfe,  nicht  die  Wirkung» 
dass  dadurch  die  Bodmerei  ungültig  werde;  aber  jedenfalls  kann 
diese  Bedingung  rechtlich  keine  Wirkung  haben.  Es  würde 
darin  eine  enorme  Härte  gegen  deü  Nehmer  liegen  und  betrachte 
ich  die  Bestimmung  de^  Rom.  Rechts,  welche  allerdings  sich 
bloss  auf  das  gewöhnliche  Pfandrecht  erstreckt,-  hier  beim  Bod- 
mereipfand  für  vollkommen  anwendbar.  Die  Bedingung  darf 
also  nie  von  dem  Geber  erfüllt  werden.  So  ähnlich  in  England, 
wo,  da,  sagt  Abbott  1.  c.  n.  13.  Seite  133,  Hypothecirung  noch 
keine  Eigenthumsübertragung  sei,  wenigstens  der  Schiffer 
nicht  berechtigt  sein  soll,  bei  einer  Verhypothecirung  der  La- 
dung den  Darleiber  oder  dessen  Repräsentanten  zu  befugen, 
die  Güter  am  Bestimmungsorte  zu  verkaufen  und  aus  dem  Er- 
löse sich  zu  befriedigen  ••).  Zwar  halte  ich  diese  Bestimmung 
der  Englischen  Praxis  für  richtig.  Doch  ist  eben  das  Englische 
Recht  zu  generalisiren  und  auf  den  Rheder  wie  Schifler  zu 
beziehen. 


So  scheint  et  Abbott  1.  c  n.  12.  S.  132.  133  anzunehmen.    Vergl. 
Blackstone  II.  458.  und  die  Fälle:  Busk  v.  Fearon  and  other,  4  £ast. 
reports,  319,  sowie  Giover  v.  Black,  3  Bnrr.  1394. 
Vergl.  den  Fall  Johnson  v.  Greaves,  2  Taunt.  rep.  344. 
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XXIII.  In  Bezug  auf  die  Haftung  verschiedener  Bodmerei* 
objecte  enthält  das  Scbwed.  Seerecht  IV.  7.  die  concrete  upfi 
sachgemässe  Bestimmung:  „Hat  der  Bodmerist  sich  eintm 
^Ueberschuss  von  mehr  Gütern,  die  vorher  schon  einem 
yyAnderen  verbodmet  waren ,  zum  Unterpfand  setzen  lassfMi: 
y,so  hat  er  doch  an  solchem  Ueberschuss  kein  Recht»  sofern 
„das  anderePfandy  was  verloren  gegangen  ist  u.  worauf 
„die  Bodmereigefahr  eigentlich  ruhete^  für  die  ganze 
„Anleihe  hinlänglich  gewesen .  wäre.  Wenn  abfr  da^ 
^ySchiffy  worauf  die  Gefahr  stehet,  wohl  überkommt  und 
„zur  vollen  Bezahlung  nicht  hinreicht  oder  auch  unterg.eht» 
„nachdem  die  Bodmereigefahr  vorbei  war,  in  solchen 
y^allen  mag  man  sich  an  den  Ueberschuss  halten,  so  gut 
^man  kann'^ 


S  206.    Coneurrenz  von  Bodmerei  und  Assecuranz. 

1.  Wir  haben  $  197  sub  VI.  die  Verbodmung  eines  bereits 
zu  seinem  vollen  Werthe  versicherten  Gegenstandes  oder  auch 
umgekehrt  als  verboten  bezeichnen  müssen.  Holland.  Recht 
Art.  599.  Preuss.  %  2376.  Auch  ist  darin  begriflen  das  Verbot 
der  Versicherung  der  von  dem  Nehmer  entliehenen  Bodmerei- 
summe  durch  den  Nehm  er,  denn  sonst  wird  das  erste  Verbot 
illusorisch.  Siehe. Note  91  Ord.  1681  Art.  16  (111.  6)  Faisons 
d^fenses  a  ceux  qui  prendront  deniers  k  la  grosse  de  les  faire, 
assurer,  k  peine  de  nullit^  de  Tassurance  et  de  punition  corpo-* 
relle.    Vergl.  Code  d.  c.  Art.  347.    Siehe  auch  Note  93.  . 

In  den  Franz.  Gesetzen  wird  gerade  nicht  ausdrücklich 
bloss  verboten  die  Verbodmung  der  bereits  zu  ihrem  vollen 
Werthe  versicherten  Gegenstände.  Doch  versteht  sich  das  von 
selbst,  sowie  nach  arg.  Art.  331  des  Code  und  Ordon.  Art.  18 
(III.  5).  Siehe  Bressoles  in  der  Revue  de  legisl.  n.  363. 
Lehrreiche  Verhandlungen  hierüber,  wie  der  Art.  331  zu  Stande 
kam  und  wie  schon  Valin  und  Emerigon  sich  darüber  stritten, 
siehe  bei  Fremery,  etudes  pag.  257. 

Doch  beziehen  sich  füglich  alle  diese  Verbote  nicht  auf  die 
im  Nothbafen  geschlossene  Bodmerei.  Der  Scbifler  darf  hier 
auch  den  bereits  zu  seinem  vollen  Werthe  Vfrjsicherten  Gegen- 
stand rechtsbest^dig  verbodmen. 
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II«  Die  Samme,  welche  auf  Bodmerei  gegeben  ist,  kann  rechts*- 
beständig  vom  Geber  versichert  werden  *^).  Die  Assecuranz 
dient  ako  hier  zur  Sicherung  des  Bodmerei^bers  und  scheint 
diesdbe  völlig  zu  billigen;  denn  sie  gereicht  nicht  gerade  dem 
Bodmeristen  zu  einem  wucherlichen  Gewinne,  sondern  nur  zur 
Decl^ung  seines  der  Gefahr  ausgesetzten  Kapitales,  indem  in 
solchen  Fällen  die  Versicherungsprämie  der  fiodmereisumme 
meist  bedeutend  sein  wird  und  der  Bodmerist  ja  eben  nur  etwas 
von  dem  Versicherer  erhält,  wenn  er  aus  der  Bodmerei  Verlust 
bat  Dpch  hiesse  es  den  Bodmereigeber  allzusehr  begünstigen, 
wenn  man  ihm  ausser  dem  eigentlichen  Darlehn  auch  die  Bod- 
mereiprämie  zu  versichern  gestatten  wollte,  und  billige  ich 
demnach  die  Bestimmung  der  Franz.  Ord.  1681  Art.  17.  (UI.  6). 
DefendODS  aussi,  sous  pareille  peine*^)  denullit^  aux  donneurs 
k  la  grosse,  de  faire  assurer,  le  pro  fit  des  sommes  qu'ils 
auront  donn^es.  Und  dieses  Verbot  wiederholt  mit  Recht  d^ 
Code  de  c  Art.  347.  Diese  Beschränkung  des  Französ.  Rechts 
ist. allerdings  von  Manchen  getadelt*^)  und  widerspricht  ihr  das 
Holl.  H.  G.  B.  Art.  503,  indem  es  gestattet,  sowohl  die  auf 
Bodmerei  geliehenen  Gelder  als  die  Prämie  zu  vec- 
sichern.  Das  $paq.  H.  G.  B.  Art.  848  gestattet,  ohne  nähere  Be- 
stimmung, nur  einfach  die  Versicherung  der  auf  Bodmerei  ge- 
gebenen Summea  und  ist  mithin  in  unserem  Sinne  zu  inter-^ 
pretiren.  Wenn  aber  das  Preu&s.  Allg.  Landreoht  IL  8.  $  1060 
bestimmt:  Ein  Bodmereigeber  kann  auf  den  Betrag  seines  Ka-» 
pitals  nieb^t  kaufmännischen  Zinsen  davon  und  der  Assecuranz^ 
prämie  Versicherung  nehmen:  —  so  scheint  «ich  mir  dessen 
Zusatz  sehr  zu  empfehlen  *').    Die  gewöhnlichen  Zinsen  seines 


90.  VergL  Benecke,  System  I.  S.  131.   Benecke,  principles  p,  108. 

91.  Siehe  n.  I.  dieses  $. 

92.  Duberaad  in  der  Franzis.  Uebersetzung  von  Benecke's  principlet 
tom.  II,  p.  431-440. 

93.  Das  alte  Preuss.  Seerech^  von  1727  Kap.  6.  Art.  12  sagt:  Von  den 
Bodmereigeldern  soll  zwar  dem  Gläubiger  oder  Geber  derselben 
freistehen,  das  dargelehnt'e  Kapital  nebst  der  dem  AssUradeur 
bezahlten  Prämie,  keineswegs  aber  die  bedungene  Agio  oder 
anderen  Gewinn  von  der  Bodmerei,  versichern  zu  lassen;  hingegen 
alle  Aiionnz,  so  der  Sofauldener  ^oder  Bodmereinehmer  über  das 
^gienomnene  Geld  schUesset,  soll  von  keiner  Wirkung)  sondern  nichtig 
und  strafbar  sein. 
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Kapitals  nebst  der  Assecuranzprämie  mag  ftkglieh  der  Bodmerei- 
geber ausser  seinem  Kapitale  noch  yersichem  dürfen.  Mehr 
aber  nicht.  Wollte  man  aber  dem  Bodmeristen  solche  Ver- 
sicherung verbieten,  so  müsste  man  füglich  auch  dem  Versi(^erer 
untersagen,  seine  Versicherung  si6h  wieder  versichern  zu  lassen'. 

III.  Wenn  nun  von  den  in  Seegefahr  befindlichen  f  Gegen- 
ständen bei  Havanen,  Schiffbrüchen  etc.  Etwas  gerettet  ist  und 
es  sich  findet,  dass  diese  Gegenstände  zugleich  verbodmet  und 
versichert  sind,  so  ist  erstlich  darauf  zu  sehen,  ob  durch  solche 
Concurrenz  von  Bodmerei  und  Assecuranz  nicht  die  in  dieser 
Beziehung  geltenden  Verbote  (siehe  n.  L  und  II.)  überschritten 
waren  und  bestimmen  sich  hier  die  Folgen  nach  denParticular- 
rechten  verschieden.  Doch  würde  idi  im  Zweifel  bei  der  bona 
fides.  des  späteren  Bodmeristen  und  resp.  Versicherer  den  Nehmer 
(resp.  Versicherten)  verurtbeilen,  diesem  spätereh  Contrabenten 
den  vollen  Werth  des  geborgenen  Objectes  im  Zustande  der 
Bergung  (nach  Abzug  der  Kosten}  zur  Strafe  zu  gewähren^  (alls 
dem  ersten  Contrahenten  Alles  zugesprochen  werden  müsste. 
Dieser  Ansieht  scheint  auch  Pohls,  Seeassecuranz^ II.  641. 
zu  sein. 

Insoweit  kein  Verbot  der  Concurrenz  entgegensteht,  scheint 
mir  es  angemessen,  dass  Versicherer  und  Bodroerist  sich  nach 
Verhältniss  ihrer  Summen  in  den  Werth  des  gerettetem 
CM^jectes  theilen.  So  Code  de  com.  fr.  Artw  331  *«),  wo  mit  Recht 
ausdrücklich  die  Anrechnung  der  Bodmereiprämte  verboten  wird. 
Die  stillschweigende  Voraussetzung  ist  hier  gegenüber  jenen 
Verboten,  dass  beide  Summen  den  ursprünglichen' Werth  des 
Gegenstandes  im  heilen  Zustande  nicht  überschreiten.  Denn 
sonst  treten  eben  die  Bestimmungen  des  Verbots  ein.  Das 
Spanische  Recht  I.e.  Art.  837,  welches  in  dieser  Beziehung  kein 
Verbot  enthält,  sagt:  falls  di,e  versicherte  Summe  den  Werth  des 
Gegenstandes  nach  Abzug  des  Bodmereidarlehnes  übersteigt,  so 
erhält  der  Versicherer  nur  den  Rest;  und  ebenso  mu^s  man 
noch  die  Franz.  Ord.  1681  Art,  18  (III.  5)  interpretiren :  S'il  y 
a  contrat  ä  la  grosse  et  assurance  sur  un  m^me  chargement,  le 


M.  Dai  Spaniiche  Recht  1.  c.  Artikel  837  sagt:  nach  Verhlltnits  ihres 
respectiven  Intereiiei,  wai  Eweideatig  sdieint;  doefa  mit  der 
Beschränkung  oben  im  Text. 
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domieur  sera  prdf^r^  aus  assureurs,  sur  les  effets  sauY^s  da 
Daofriag^  pour  son  capital  seulement. 

JOoch  muss  man  bflliger  Weise  diese  verbältnissmUsöige  Ver- 
tfaetluDg  Kwisdien  Versicherer  und  Bodmeristenr  nar  auf  die 
sieht  im  Nothhafen  gezeichnetem  Bodmereien  beziehen.  Husste 
BümHcÄ  der  Kapitain  auf  der  Reise  wegen  dringender  Noih  anf 
dnen  Gegenstand,  der  schon  'Zu  seinem  volten  Werthe  rersichert 
war,  Bodmerei  aufnehmen,  so  niuss  der  Bodmerist  füglich  vor 
dem  Versidierer  den  Vorzog  haben.  I>enn  diese  Bodmereiauf- 
nahme  ist  eben  bereits  eine  der  Gefahren,  welche  der  Versicherer 
tragen  muss,  und  sodann  ist  gerade  erst  durch  jene  Bodmerei- 
summe  die  Möglichkeit  der  Weiterreise  gegeben  und  darf  also 
gerade  jenes  Kapital  als  Ursache,  dass  ider  Gegenstand  wenigstens 
noch  soweit  bebalten  geblieben  ist,  angesehen  werden.  Der 
<^tiranige  Ueberschuss  gehört  erst  dem  Versicherer  *').  Die 
Bodmerei pr am ie  sollte  aber  auch  hierjieinen  Vorzug  vdr  der 
Versicherungssumme  haben. 

Der  eben  genannte  Artikel  18.  der  Ordonnanz  in  der  Be- 
schränkung auf  die  Bqdmerei  im  Nothhafen  kann  für  diese  unsere 
Ansicht  herangezogen  werden. 


S  209.    Concurrenz  mehrerer  Bodmereien. 

I.  Der  Rechtsgrundsätz,  dass  das  ältere  Pfandrecht  dem 
jüngeren  vorgehe,  wird  bekanntlich  schon  aus  allgemeinen  Grün- 
den in  dem  Falle  durchbrochen,  wo  nachgewiesen  wird,  dass  die 
Geldsumme  des  jüngeren  Pfandgläiibigers  überhaupt  ziir  Erhal- 
tung des  Pfandobjectes,  also  inclusive  zur  Erhaltung  des  älteren 
Pfandrechts  gedient  hat,  mithin  wie  es  im  Römischen  Rechte 
L.  6.  D.  (20.  4)  heisst  salvam  fecit  tofius  pignoris  causam.  Diese 
Ausnahme  gilt  nun  bei  dem  Bodmereipfande  geradezu  als  Regel. 
Es  heisst  hier  mit  Recht**):    Die  jüngere  Bodmerei  geht 


Vk  Out  BretMles  1.  c.  8.  963.  Siebe  auch  Beneeke,  System  IV.  500. 
Bonlay-Paty  pag.  229;  bescmdert  P5hls,  SeeasneeuranE  IL  641. 

9A«  So  miiMeheft  Recht  1.  c.  Art.  4.  Schwed.  Seerecht  IV.  8.  Preatt. 
Seerecht  1727  eap.  VII.  Art  16.  Rotterdam;  A.  O.  Art.  2&1.  Das 
Consiiiat  cap.  34  («IM  38)  tfkmsai  den  GnukUatz  noch  aidit  an. 
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der  Iklieren  vorf*.  Doch  i8t  wohl  zu  merken,  dese  dwse 
Bodmereiregel  aus  jenen  4llg€imeinen  Gründen  deduoirt  wird  wnd 
daft&  sie  ebw  Aur  so  lange:  gilt,  als  diese  Gründe  im  speziellen 
Falle  Yorhimde«  sind».  Die  jüngere  Bodmerei  gebt  der  älteren 
vor,  weil,. «her  bußh  nur  wenn  die  erslere  so^ngeseiwn  wer-^ 
den  mussy,  als  oh  «fte  .die  Mittel  gißbolen  habe  zur  Erhdltmg  des 
Schiffe  HAd  überba<i|>t  des  Bodmereigutes  und  ohne  sie  die 
älteren  Bodmeristen  ihre  Sicherheit  völlig  würden  verkMren  haben; 
Es  i$t  nothinendige  Voraussetzung,  dass  die  jüngere  Bodmerei 
aufgenommen  ist  aus  dringender  Nothw«ndigkeit  und  indem 
namentlich  auf  and^e  Weise  kein  Geld  aufzutreiben  war»  Abbott 
l  c.  S<  14&.  Ja  eigentlich  hezlehi  sich  diese  Regel  nur  auf  die 
im  Notfihafen^  vom  Schiflier  x:oAtr^rte  Bodmerei  *^. 

IL  Demnad)  steht  allerdings  fest,  dass  die  im  Nothbafen 
und  überhaupt  wahrend  der  Reise  rechtsbeständig  vom  Schifför 
geschlossene  Bodmerei  unbedingt  vorgeht  der  Bodttierei,  welche 
im  Abgangshafen  zum  ßehufe  der  Ausrüstung  oder  Ausbesserung 
des  Schiffes  vom  Rheder  aufgenommen  worden  ist.  *  Neuestes 
HolK  R.  1.  c.  Art.  581.  Span.  83t.  Franz.  Art.  32a**).  Preuss: 
Recht  $2445.   Engl.  Praxis.    Dasselbe  gHt  vom  Gul- 

III.  Ferner  geht  die  in  einem  zweiten  Nothbafen  aufge- 
nommene Bodmerei  dejc  im  ersten  Nothbafen  coiitrahirten  vor, 
und  so  fort.  Siehe  die  Citaite  der  vorigen  Nummer.  Preuss.  R. 
S  2446.    Englische  Praxis. 


Die  neueren  Seerechte  stellen  den  Satz  nicht  mehr  so  allgemein  hin^ 
In  den  meisten  älteren  Seerechten  wird  derselbe  nicht  ausdrücklich 
erwähnt. 

97.  Vergi;  besonders  Fremery,  ^tudes  |j).  254.  —  Üebrigens  würde  ein 
Bodmereidarlehn^  das  der  Rheder  oder  gar  der  Schiffer  unterwegs 
Hür  seiüe  PrivatbedUrftiisse  und  nicht  nothwendfig  zur  Fortsetzung 
der  Rel^fe  aufgenommen,  keinen  Vorzug  gemessen  vor  der  im  Ab- 
gangshafen aufgenommenen  Bodmerei.  —  In  England  geniesst  der 
Bodmerist  hei  Darlehen  an  den  Rheder  nicht  die  vortheilhaften 
Rechts(pittelMdi»n*A4miMüitt^Berith«,  wie  bd  DazUtti  «o  den 
Sebiffev.    Abbott  1.  c.  ,n.  Ih  S^.  1>38. 

Oa  Die  Ordonn.  1681  AHikel^  10  (lU.  5)  aagt:  Lc»  dtnim  hnsa^  ptü 
renouviUepiant  ou  continnation  n^antreront  paim  m  toMoiirenct 
ftrae  ]m  denitnaiehieUanBnl  imitaiM  pouv  le  »Itte  vo^RagA. 
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IV.  D^egen  haben  mehrere  im  Abgangshafen  zu  einer  be- 
sUmmten  Reise  abgeschlossene  Bodmereien  in  der  Regel  so^r 
unter  sich  gleiche  Rechte,  wenn  auch  die  eine  etwas  älter  als 
die  andere  ist.  Z.  B.  das  Geld  der  ersten  Boctmerei  reicht  nicht 
zur  vollen  Ausrüstung  oder  Eum  vollen  Waarenankauf;  es  muss 
noch  eine  zweite  Geldsumme  auf  Bodmerei  genommen  werden. 
Beide  Bodmereien  sind  hier  zu  gleichem  Zweclie  verwendet, 
beide  haben  dem  verbodmeten  Objecte  gleichen  Nutzen  gestiftet, 
und  es  scheint  der  geringe  Unterschied  der  Zeit  nicht'  geeignet, 
hier  der  jüngeren  ein  Vorzugsrecht  vor  der  älterön  einzuräumen, 
da  von  ihr  nicht  gesagt  werden  kann:  salvam  fecisse  totius  pig- 
noris  causam.  Auf  der  anderen  Seite  scheint  mir  aber  auch 
jener  Unterschied  der  Zeit  nicht  den  Einfluss  haben  zu  können, 
umgekehrt  der  älteren  Bodmerei  ein  Vorzugsrecht  zu  gewähren; 
denn  beide  Bodmereien  bilden  hier  gewisser  Massen  ein  Ganzes 
und  müssen  drum  gleiche  Rechte  haben.  Pardessus  1.  c.  **) 
Das  ist  der  Grundsatz  des  Preuss.  Seerechts  von  1727  *••)  und 
des  Schwedischen ^^0*  ^^^  Dänische  Gesetzbuch  Christians  V. 
lib.  IV.  cap.  5.  Art.  9.  gibt  unter  mehreren  Bylb riefen,  d.  h. 
für  Obligationen  über  Geld,  welches  zur  Erbauui^g  eines  Schiffes 
hergegeben  wurde,  dem  älteren  den  Vorzug  vor  dem  jüngeren. 
Vergl.  bereiU  Bd.  I.  $48.  S.  98. 


99.  In  England  z.  B.  nach  dem  Falle  Exeter,  Whitford  bei  Robimoa» 
adm.  rep.  I.  176.  PreuM.  Landrecht  1.  c.  $  2448  nur  zum  Theil.; 
siehe  n.  VII.  dieses  $.  Freilieh  ist  darüber  viel  gestritten.  Siehe 
die  von  einander  abweiehendeu  Meinuagen  dea  Bmerigoil  eh.  5. 
sect  3.  und  Valin  ad  Art  16.  Vergleiche  aber  sdion  L;  17.  D.  de 
privil.  credit«  (42.  6). 

100.  Doch  ist  dasselbe  cap.  VII.  Art.  16.  zu  peinlich,  wetm  es  denselben 
durch  minntiöse  Zeitbestimmangen  beschrankt  und  jene  Gleichheit 
nur  eintreten  lasst: '  wenn  mehrere  Bödmereibriefe  am  demselben 
Orte  abgeschlossen  und  längstens  drei  Tage  von  einander  im 
Datum  verschieden  sind.  Das  neue8i;e  Preuss.  Brecht  bat  ändert 
Bestimmungen.   Siehe  n.  VII.  dieses  $. 

101.  Nur  soll  nach  Schwed.  Seerechte  (IV,  cap.  8.)  der  Unterschied  der 
Zeit  der  an  demselben  Orte  abgefassten  Bodn^ereibriefe  nur  8  oder 
10  Tage  belaufen.  —  Aehnlic^  m  England,  z.  B.  im  Fallt  Bets3r, 
Hai  bei  Dodson,  rep.  289. 
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V.  Ganz  'dasselbe  und  aus  denselben  Gründen  (welche 
sub  IV.  angegeben  sind) '  muss  gelten  von  mehreren  in  dem- 
selben Nothhafen  abgeschlossenen  Bodmereien,  natürlich  auf  den- 
selben Gegenst^.  Die  neueren  Seerechte  führen^  sogar  meist 
nur  diesen  Fall  an  (Holl.  Recht  Art  '581  in  f.)»  8i>d  aber  wohl 
weiter  zu  intorprt^'ren. 

VI.  A  die  Bestimmung  des  Französ.  1.  c,  des 
Holl.  581.  n.  Rechts  829.  für  begründet,  dass  die 
zum  Behuf  Reise  des  Schiffes  aufgenommenen  Gelder 
vor  denen  Reise  privilegirt  sind,  selbst  wenn  von 
diesen  letz  das  Span.  R.  1.  p.  ausdrücklich  sagt)^<^>) 
die  Zahlui  i  einen  ausdrücklichen  Vertrag  weiter 
hinausgesel  id  coosequent  ist  diip  Satzung  des  Holl. 
Rechts  1.  c.  zu  billigen»  dass  die  zv^  Behufe  der  letzten  Reise 
des  Schiffes  contrahirte  Bodmerei  bei  der  Bezahlung  den  Vor- 
rang vor  der  Schuld  aus  noch  unbezahlten  Raufgeldern  haben 
solle.  :       ,      . 

Doch  scheint  festzustehen,  dass  die  unterwegs  auf  die  La- 
dung genommene  Bodmerei  nur  dann  vor  der  älteren  den  Vor- 
zug b^e»  wenn  das  Geld  aufgenommen  werden  musste,  um  eine 
für  die  Bedürfnisse  des  Schiffes  oder  zur  Rettang  der  Ladung 
contrahirte  Schuld,  wie  z.  B.  einen  Loskauf,  eine  Coutribution 
zur  Havarie  etc.  zu  bezahlen,  nicht  wenn  bloss  neue  Einkaufe 
gemacht  und  die  <7Üter  bloss  vermehrt  werden  sollten.  Ebenso 
terhSlt  es  sich  mit  den  Verbodmungen  des  Schiffes.  Par- 
dessus  1.  c. 

VII..  Wd  der  Vorzug  oder  die  Gleichheit  der  mehreren 
Bodikiereien  wegen  des  Mangels  jener  eigenthümlichen  Gründe, 
wegen  besonderer  Satzungen  der  Particularrechfe  nicht  Statt- 
haben darf,  da  sind  die  allgemeinen  Regeln  über  den  Vorzug 
der  Pfandrechte  untereinander  festzuhalten.  So  wenn  luch  Preuss. 
Allg.  Landrecht  $  2447  ff.  mehrere  zur  Ausrüstung,  überhaupt 
im  Abgangshafen  aufgenommenen  Bodmereien  mit  einander  zu- 
sammentreffen,  so   haben  von   ihnen  diejenigen   den  Vorzug, 


108.  Der  Code  de  commerce  fran.  Art.  ^ß  sagt:  quand  mtoe  il  terait 
d^clar^  qu'eüet  sont  laiss^es  par  tontinuation  ou  renoüvellement, 
und  auch  die«  halte  ich  für  richtig,    cf.  PurdeMni  n.  919. 
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welche  gehörig  auf  den  Schiffinloouiiienten  und  bezdghch.  tttf 
den.  Connossementen  (nach  den  Vorschriften  des  $  2408  und  9) 
vennerkt  sind  und  zwar  feigen  dieselben  nach  Ordnung  <der 
Zeit  ihrer  Datirung;  dagegen  haH^en  alle  übrigen  (solche»  die 
weniger  förmlich  constituirt  sind)  gleiche  Rechte,  ohne  Dntet^ 
^hied  der  Zeit  und  theilen  sich  ($  2440)  diese  Bodmeristen  bei 
entstahender  Unzubinglichkeit  der  verbodmeten  S^chen^  nach 
Verhikltniss  ihrer  Bodmereiforderungen  an  Kapital, 
einjährigen  Zinsen  und  Kosten**^'). 


S  210.   Coacurrenz  mit  anderen  Forderungen  ifl^X* 

Das  Recht  des  Bodmereigebers  an  den  verbodmeten  Gegen- 
ständen ist  ein  privilegirtes.  Es  müssen  daher  aH^  anderen 
Forderungen  hinter  demselben  zurückstehen;  Oben  |208  wurde 
bereits  von  der  Concurrenz  der. Bodmerei-^  mit  d^  A sse^uranz- 
Forderung  gesprochen.  —  Indessen  gibt  es  einige  Forderungen, 
deren  Charakter  wesentlich  der,  Art  ist»  das«  ohne  ihre  Botstehung 
der  Bodmerist  aud^  nicht  ;zu  seiner  Forderung  gelangen  könnte, 
indem  gerade  durch  sie  oder  durch  die :  ihnen  .  zum  Grunde 
liegende  Thätigkeit  der  J^^trßfTenden  Forderung^gl^ubiger  der 
verbodmete  Gegenstand  dem  Bodmeristen  erhalten  ist  oder  doch 
ohne  deren  Abzug  gesetzlich  nicht  gedacht  werden  kann.  Kurz 
es  treten  hier  gewisse  Fälle  einer  analogen  Anwendung  der  in 
rem  Versio  ein.  Solche  Forderungen  müssen  demnach',  analog 
aus  ähnlichen  Gründen^  aus  welchen  die  jüngere  Bodmerei  einen 
Vorzug  vor  der  älteren  hat  ($209),  wiederum  auch  der  jüngsten 
Bodmerei  vorgehen. 

Unter  diesen  vor  der  Bodmerei  privilegirten  Forderungen 


103.  Doch  beisst  es  $  2490  Hoch:  'Inwiefern  dem  Einen  oder  dem'  An- 
dern, wegen  erweiilicber  Verwendung  tum  Beutender 
verbodmeten  Sache,  ein  besonderes  Vorreobt  su]a>mme,  Ist 
nach  Vorschrift  des  Ersten  Theils  Tit.  20.  S  318.  in  benrtheilen. 

104.  Vergleiche  besonders  Pohls,  Seerecht  S.  85^  60,  dem  ich  hier  meist 
folgen  kann. 
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kann  man  dann  wieder  selbat  4fne  bestimmte  Rangordnung  fest- 
aeUen  ond  zwar  geschieht  dies  wohl  am  besten  und  conae- 
^uim testen  nach  dem  Gesichtspunkte;  dass  hier  diejenige 
Forderung  den  Vorzug  erhalte,  deren  Object  zunächst  und  am 
meisten  zur  Erhaltung  des  verbodmeten  Schlfies  oder  Gutes 
dientey  und  dass,  bei  vorhandener  Gleichheit  in  dieser  (eti^ren 
Beziehung,  die  jüngei^  Forderung  der  ftlteretl  vorgehe.  Dator 
muss  man,  wo  alles  Uebrige  gleich  ist,  etwa  folgende  Reihen- 
folge aufstellen. 

1)  Berglohn.  Preuss.  Seerecht  1727  cap.  X.  Art.  59.  (Berge- 
gelder von  der  letzten  Reise). 

Ddlln  -gebart  derin  auch  Alles,  was  der  Schiffer  oder  ein 
Anderer  zur  Ranzionirung  des  verbodmeten  Gegenstandes 
an, Kaptoren  und  Rjäuber  bezahlt  hat^<^*). 

2)Lootsgeld,     Xonnengeld,     Hafenunkosten ,:  -fir^ 

.    baitungs-    ui^d    Lagerunigskostlen,   isowie   anderd 

ooitbwen.dige  Ausgab^en  in  Bezug  auf  das  Bodmerei-« 

i)  Vo  Iksheuer  »••)'  von  der  letzten  Reise  m«f  zwar  ge^' 
wifts  gömehirech^ch  mit  Einschltiss  der  Ga^  des  Schiflers, 
wie  es  das  Preussische  Seere^ht  Von  1727  1.  c.  ausdrücklich 
sagt,  particularrechtlich^  z.  ß.  in  England,  aber  bisweiten  ver- 
boten ist. 

4)  Diejenigen,  welche  nach  geschlossener  Bodmerei  und  auf 
der  ferneren  Reise  Geld  zur  Anschaffung  von  t^bens- 
mittetn  oder  zur  Herstellung  des  Schiffes  ber^eliehen  oder 
diese  Gegenstände  creditirten^®'),  wiewohl  häufig  nur,  wenn 


105.  So  Pohls  1.  c.    Baldasseroni  1.  c.  tit  IX.  n.  37.  p.  176. 

106.  Contolato  del  mare  cap.  34.  135.  Hanseat  Seerecht  IX.  Art.  5. 
Preuts.  S«erecbt  1727  1.  c.  Art.  ,59.  Ordon.  1681  Art.  \6^  (J.  H.) 
coli.  Art.  19.  (III.  4.)   Schwell,  Seerecbt  ly,  cap.  9. 

107.  L.  5.  6.  D.  L.  9.  0.  qui  pot.  in  pign.  —  1.  26.  34.  D.  de  reb. 
aucf.  jwd.  (42.  5).  —  PremsiscbeB  Seerecbt  1727  1.  c.  Rotterdamer 
Anecura^z  -  Ordapng  Artikel  269.  Ord9nBanxft  1681  Aytik«!  )6i 
(I.  14.) 
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'  das  Scbffr  noch  k^ne  Hebe  wiedkgemadit  tat  ^^•)-  Bieher 
geliOron  a«ich  «Ik  Waareo,  die  zu  jener  x)beA  > bestimmten 
Zeit  verkauft  werden  mussten,  um  den  Befdüffnissen  des 
Schiffes  abzuhelfen,  sowie  was  dem  Schiffer  zu  diesem 
Zwecke  geliehen  wurde  ^••). 

5)  Die  Hävarf^grosse,  die  s^t  Schliessung  der  Bodmerei 
entstand  **•)  und  Von  dem  verbodmete il  Gegenstande  be- 
zahlt werden  muss;  denn  durch  ein  freiwilliges  Opfer  zum 
Besten  des  Ganzen  ist  auch  der  Gegenstand  der  Bodmerei 
erhalten.  Uebrigens  ist  ja  die  Havariegross  Folge  einer 
Seegefahr,  die  der  Bodmereigeber  tragen  muss.  Desswegen 
schon  muss  sich  derselbe  es  gefallen  lassen,  dass  sie  den 
Werth  des  Bodmereiobjects  vermindere***). 

Es  versteht  sich  aber  von  selbst,  dass  alle  diese  l-~5  an- 
geführten Forderungen  nur  dann  einer  Bodmerei  vorgehen  kön- 
nen, wenn  sie  jünger  als  letztere  sind.  Ferner  unter  einander 
werden  diese  Forderungen  füglich  nur  nach  dem  Alter  rangiren 
können  >  so  dass  also  die  jüngere  der  älteren  vorgeht.  Endlich 
wenn  sonst  Alles  gleich  ist,  so  kommt  die  Ordnung  in  Be- 
tracht, in  welcher  sie  hier  im  Texte  aufgezählt  sind. 

Uebrigens  kann  nach  allgemeinen  Rechtsgrundsätzen  die 
Vorschrift  des  Holland.  Handelsgesetzsuchs  Art.  591  nur  ge- 
billigt werden,  dass  derjenige,  welcher  bei  Strandung  oder 
Schiffbruch  eines  verbodmeten  Schiffes  Schulden  bezahlt,  die 
dem  Inhaber  eines  Bodmereibriefes  vorgehen  würden,  von 
Rechtswegen  in  das  Vorrecht  des  ursprünglichen  Gläubigers  ein- 
trete. Es  ist^  das  aber  auf  jegliches  Bodmereiobject,  gleichviel 
ob  Schiff  oder  Gut,  auszudehnen. 


106.  Orden.  1681.  1.  c.  Artikel  17.    Gonsolato  del  mare  cap.  32. 

109.  Ord.  1681  1.  c.  Art.  16.  Gonsolato  arg.  cap.  104  sq.  Guidon  de 
la  mer  eh.  18. 

HO.  Altes  Preuss.  Seerecht  L  c.  Art.  59. 

111.  Falsch  aber  nennt  es  Pohls  mit  Recht,  wenn  Verwer,  Verhande- 
linge tot  Bodmeriüe  §  21  sagt,  dass  die  Ladungsinteressenten  wegen 
ihrer  Forderung  aus  der  nicht  gehörigen  Lieferung  ihrer  Gttter  dem 
Bodmeristen  vorgehen  mUssten. 
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über  privilegirte  Forderungen  an  Schiffen  und  ihre  Rangordnung 
untereinander^'*). 


112.  Die  Kaiserlich  Rast.  Ordnung  derQandeUschifiahrt  enthUt 
über  Bodmereien  äusserst  wepige  Bestimmungen. 
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Reekte  des  Sedhandels  im  Seekriege. 


S  211.  Einleitung.  Literatur  des  Völkerseerechts. 

I.  Der  Krieg  a]s  das  letzte  und  äusserste  Rechtsmittel  zur 
Schlichtung  internationaler  Streitigkeiten  ^  hat  mannigfachen 
Einfluss  auf  bestehende  Rechtsverhältnisse,  namentlich  auf  die 
Rechte  der  Handeltreibenden.  Doch  modificirt  der  Land- 
krieg dieselben  lange  nicht  in  dem  Grade,  wie  dies,  der  See- 
krieg bis  auf  die  neuesten  Zeiten  herab  gethan  hat  >).  Ueberhaupt 
aber  kann  ein  blosser  Landkrieg  füglich  auf  die  Rechtsver- 
hältnisse des  Seehandels  wenig  oder  gar.  keinen  Einfluss 
ausüben.  Dagegen  ha^t  jeder  Seekrieg  nach  der  bisherigen 
Praxis  des  internationalen  Seereqhts  die  regelmässigen  rechtli- 
chen Verhältnisse  des  Seehandels,  wie  sie  in  den  Friedenszeiten 
existiren,   nicht  bloss  auf  das  Stärkste  berührt  und  modificirt. 


1.  Ueber  den  principiellen  Rechtscharakter  des  Kriegs  siehe  von  Kai- 
tenborn,  Kritik  des  Völkerrechts  (Leipzig  ^847),  bes.  S.  300  ff. 

2,  Wegen  dieses  Unterschieds  zwischen  Land-  und  Seekrieg  siehe 
bes.  O.  F.  V.  Martens,  essai  concernant  les  armateur  (Göttingen 
1795),  pag.  37—40;  von  Kaltenborn,  die  Kaperei  im  Seekriege 
(in  Pölitz-Bülau  Jahrbüchern  für  (jeschichte  und  Politik  (Leipzig, 
Jahrgang  1849), Bd. IL S. 200, sowie  von  Kaltenborn, Kriegsschiffe 
auf  neutralem  Gebiet  (Hamburg  1850),  S.  1  ff. 

V.  Kaltenboro  Seerecht  II.  22 
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sondern  zum  grossen  Theile  sogar  allemal  über  den  Haufen 
geworfen.  Jeder  Seekrieg  ist  bisher  regelmässig  ein  Raubkrieg 
gegen  feindliches  Staats- und  Privateigenthum  zur  See  und 
somit  mehr  oder  weniger  Zerstörer  oder  doch  gefährlicher  Be- 
droher des  Seehandels  der  kriegführenden  Staaten  und  deren 
beiderseitigen  Unterthanen  gewesen,  und  hat  ausserdem  auf  den 
'Seehandel  der  neutralen  Völker  in  rechtlicher  Beziehung  be- 
deutend eingewirkt,  wie  denn  durch  den  Seekrieg  gewisse  eigen- 
thümliche  Institute  des  Seerechtes  geschaffen  sind,  die  entschie- 
denen Einfluss  auf  den  Privatseehandel  haben.  Freilich  istreitet 
dergleichen  zum  Theil  gegen  die  von  uns  Bd.  I.  $  6.  dai^elegten 
allgemeinen  und  wesentlichen  Grundsätze  des  Europäischen  See- 
verkehres,  und  ist  mehr  oder  weniger  geradezu  als  Ausnahme 
von  jenen  sonst  allgemein  anerkannten  Regeln  zu  betrachten. 
Indessen  es  ist  dies  nun  einmal  bis  zur  Gegenwart  die  Praxis 
des  Seekriegsrechtes  gewesen  und  geblieben.  Mit  dem  Ausbruche 
eines  Seekrieges  wird  der  Seehandelsverkehr  unter  den  krieg- 
führenden Staaten  und  deren  beiderseitigen  Unterthanen  in  der 
Regel  völlig  abgebrochen  und  jeder  Verkehr  des  einen  krieg- 
führenden Volks  zur  See  mit  andern  nicht  am  Kriege  betheiligten 
Völkern  von  der  entgegenstehenden  feindlichen  Macht  auf  die 
gefährlichste  Weise  bedroht,  so  dass  beide  kriegführende  Völker 
durch  den  Seekrieg  im  Wesentlichen  ihren  ganzen  Seehandels- 
verkehr preisgeben  oder  doch  bedeutend  beschränken  oder 
modificiren  müssen.  Denn  nicht  nur,  dass  jedes  feindliche 
Handelsschiff  so  gut  als  ein  Kriegsschiff  auf  offener  See  und  im 
feindlichen  Gebiete  der  Gefahr  der  Nehmung,  namentlich  auch 
durch  Kaper,  ausgesetzt  ist,  und  dass  kaum  die  darin  verladenen 
Güter  neutraler  Staaten  und  deren  Unterthanen  als  gegen  feind- 
liche Behandlung  und  Nehmung  gesichert  erscheinen,  so  sind 
auch  selbst  die  neutralen  Schiffe  in  Bezug  auf  ihren  Seeverkehr 
und  nun  namentlich  in  ihrem  Seehandel  mit  den  feindlichen 
Parteien  auf  das  mannigfachste  afficirt:  es  ist  ihnen  die  Ladung 
von  Kriegscontreband  verboten,  sie  müssen  die  Blokade  feind- 
licher Orte  respectiren,  ja  selbst  auf  diesen  neutralen  Schiffen 
wird  feindliches  Eigenthum  gegen  feindlichen  Angriff  noch  nicht 
als  geschützt  betrachtet.  Es  thut  hier  allerdings  eine  Reform 
sehr  noth  und  ist  dieselbe  seit  den  letzten  sieben  Decennien  mehr 
und  mehr  angebahnt,  ohne  dass  aber,  trotz  der  ziemlich  all- 
gemeinen Anerkennung  des  Bedürfnisses  einer  solchen  Reform 
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nameDtlich  von  allen  mittleren  und  kleineren  Seemächten,  viel 
Aussicht  zur  baldigen  Durchführung  der  Reform  vorhanden 
wäre  »). 

Demnach  sollen  in  diesem  letzten  Abschnitte  die 
durch  den  Seekrieg  bedingten  und  begründeten 
eigenthümlichen  Verhältnisse  des  Europäisch-Ame- 
rikanischen Seerechts  im  Prlyatverlehre  dargestellt 
werden.  Es  wird  mithin  hier  gehandelt  werden  1)  von  der 
Kaperei,  2)  von  Prisen  und  Reprisen  und  endlich  beson- 
ders 3)  von  den  Rechten  des  neutralen  Seehandels. 

Uebrigens  gehören  die  Materien  des  Seekriegsrechts  vor-^ 
zugs weise  in  das  öffentliche  und  speziell  in  das  eigentliche 
Völker-Seerecht  (Bd.  I.  §  2),  und  sollen  dieselben  hier  nur  in- 
soweit erörtert  werden,  als  sie  zugleich  den  rechtlichen  Charakter 
des  Privatseeverkehres  bestimmen.  Doch  scheint  es  zu 
diesem  Behufe  nothwendig,  zuvor  einige  Grundbegriffe, 
die  allerdings  wesentlich  dem  öffentlichen  Seerechte 
angehören,  auf  denen  wir  aber  hier  zum  Theil  unsere  den  Pri- 
vatseehandel regelnde  Satzungen  auferbauen  müssen,  in  einer 
kurzen  Uebersicht  ($  212)  darzulegen,  besonders  da  deren 
Kenntniss  für  den  Privatseeverkehr  nicht  bloss  in 
Kriegs-,  sondern  auch  in  Friedenszeiten  zum  Theil 
von  Wichtigkeit  ist. 

11.  Die.Literatur  des  öffentlichen  Seerechts  anbe- 
langend, so  enthalten  die  allgemeinen  Werke  über  Völker- 
recht in  den  betrefTenden  Abschnitten  eine  übersichtliche  Dar- 
stellung des  Völkerseerechts,  so  G.  F.  v.  Martens,  droit 
des  gens  (zuerst  Göttingen  178^;  1802;  1821}  mit  Noten  von 
Pinheiro  Ferreira,  Paris  1831.);  Heffter,  Europ.  Völkerrecht 
der  Gegenwart  (Berlin  I844j  2.  Aufl.  1848);  Henry  Wheaton, 
international  law  (London  1836.  2  Bde.)  und  von  ihm  selbst 
französisch  umgearbeitet  als:  droit  international  (Leipzig  und 
Paris  1848.  2  Bde.);  Oke  Manning,  commentaries  on  the  law 
of  nations  (London  1839.);  der  Südamerikaner  Andreas  Bello, 
principios  de  derecho  de  gentes  (publ.  en  Santiago  de  Chile, 
reimpr.  Paris  1840);  der  Spanier:  Jose  Maria  de  Pando 
(t  1840),  elementos  del  derecho  intern.  (Madrid  1843).  —  Auch 


3.   Vergl.  V,  K  a  1 1  e  n  b  o  r  n ;  Kaperei  im  Seekriege  1.  c.  S.  198. 200. 20»ff. 
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schon  Vattel,  droit  des  gens  (zuerst  1758,  auch  1773,  1775^; 
zuletzt  mit  Noten  von  Pinheiro  Ferreira.  Paris  1838;  auch 
Deutsche  und  Englische  üebersetzungen)  und  Hugo  Grotius, 
de  jure  belli  ac  pacis  (zuerst  1625,  verbessert  1632  und  öfters). 

Sodann  sind  zu  erwähnen:  Jouffroi;  droit  des  gens  mari- 
time (Berlin  1806);—  Nau,  Völkerseerecht  (Hamburg  1802);  — 
Holst,  Völkerseerecht  (1.  und  einziger  Band»  Hamburg 
1802);  —  Du  Rat-Lasalle,  droit  et  legislation  des  arm^s 
de  terre  et  de  mer,  besonders  I.  370  ff.;  —  Theodore  Orto- 
lan  r^gles  internationales  et  diplomatie  de  la  mer  (Paris  1845. 
2  Bde.);  Ferd.  Conte  Lucchesi-Palli,  principi  di  diritto  publ. 
marittimo.  (Neapel  1841.);  James  Red  die,  researches  in  mari- 
time international  law.  (Edinburg  1844.  45.  2  Bde.);  Azuni, 
sistema  universale  dei  principi  de  diritto  marittimo  dell,  Europ. 
Florenz  1759,  verbessert  Triest  1796. 

Wegen  der  Literatur  des  Seerechts  siehe  bereits  Bd.  L 
S  38—40.  S.  71  ff,  sowie  die  Spezialliteratur  unten  beiden 
einzelnen  Materien. 

Der  Vorwurf  eines  nationalen  Egoismus  kann  am 
meisten  den  Schriftstellern  über  das  internationale  Seerecht  ge- 
macht werden,  namentlich  den  Britischen,  während  sich  die 
Französischen  in  neuerer  Zeit  mehr  dem  kosmopolitischen 
Standpunkte  zugleich  mit  den  Deutschen,  Italienischen 
und  Scandinavischen  Schriftstellern  zugewandt  haben.  Vergl. 
Heffter  Völkerrecht  $  9.  S.  24  not.  2;  sowie  oben  Bd.  L  dieses 
Seerechts  $  38.  S.  71. 

$  212.    Herrschaft  über  das  Meer  «}. 

Das  Meer  ist  in  der  Regel  als  keiner  Staatsherrschaft  un- 
terworfen anzusehen.  So  zweifelsohne  nicht  die  offene  See, 
denn  jede  Herrschaft  ist  illusorisch,   sobald  sie  nicht  geltend 


Van  der  zahlreichen  Literatur,  ausser  den  alteren  Schriften  bei  von 
Ompteda,  Literatur  des  Völkerrechts  §  218  und  von  Kampts, 
Neue  Literatur  des  Völkerrechts  §  172,  erwähne  ich  v.  C  an  er  in, 
Abhandlung  vom  Wasserrecht  (Halle  1789),  Teile  gen,  de  jure  in 
mare  (Groningen  1847).  Siehe  auch  Günther,  Völkerrecht  II. 
$  25.  Klttber,  Völkerrecht  $  130.  Heffter,  Völkerrecht  $  13. 
Ortolan,  diplomatie  de  la  mer  (Paris  1845)  L  p.  109. 
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gemacht  werden  kann  und  das  ist  hier  der  Fall.  Dafür  ent- 
scheidet sich  denn  auch  unbedingt  die  heutige  Praxis  des 
Völker-  und  Seerechts  *). 

Nur  derjenige  Theil  der  Seeküste  ^  der  votn  Lande  und  Yon 
den  unter  einer  Staatsherrschaft  stehenden  Inseln  kriegerisch 
und  namentlich  durch  Kanonen  vertheidigt  werden  kann,  wird 
heutzutage  unbestritten  zu  dem  Gebiete  dieses  Staates  gerechnet, 
also  namentlich  kriegerisch  zu  vertheidigende  Meerengen,  Kanäle, 
Baien,  Buchten,  Flussinündungen,  also  überhaupt  das  Kü steu- 
ern eer  jedes  Staates.  Dabei  hat  man  seit  Bynkershoek  also 
seit  zwei  Jahrhunderten  mehr  und  mehr  und  jetzt  ziemlich  allge- 
mein in  Praxis  und  Theorie  angenommen,  dass  das  ganze  Küsten- 
roeer,  soweit  von  der  Küste  aus  Kanonen  vorübersegelnde  Schiffe 
erreichen  können  (quousque  mari  e  terra  imperari  potest),  zum 
Seegebiete  jedes  angrenzenden  Staates  gehöre;  denn,  sagt  man 
mit  Becht:  terrae  dominium  finitur,  ubi  finitur  armorum  vis. 
Darin  stimmen  alle  neueren  Autoren  des  Völkerrechts  überein  •) 
und  damit  stehen  denn  auch  Staatsverträge  und  andere  öffent- 
liche Urkunden  im  Einklänge  z.  B.  Art.  21  des  Handelstractates 
zwischen  Frankreich  und  den  Niederlanden  von  ^739,  Art.  28 
des  Vertrags  zwischen  Frankreich  und  Bussland  1787,  Art.  25 
des  Vertrags  zwischen  England  und  Nordamerika  1794  etc. 


5.  In  früheren  Zeiten  gab  es  hierüber  in  Praxis  und  Theorie  die  hef- 
tigstei^  Streitigkeiten.  Spanien  und  Portugal  reclamirten  sonst 
das  Eigenthum  der  von  ihnen  entdeckten  Meere.  Der  Papst  theilte 
dann  sogar  das  grosse  Weltmeer  unter  verschiedene  Potentaten  nach 
einer  bestimmten  Linie.  Grossbrittanien  eignete  sich  die  Sou- 
veränetet  über  die  vier,  die  brittischen  Inseln  umfliessenden  Meere 
(narrow-seas)  an,  doch  ohne  genaue  Definition  der  damit  verbun- 
denen Rechte,  doch  überall  den  Flaggengruss  von  Fremden  hier 
verlangend.  Venedig  reclamirte  das  adriatische,  Genua  das  ligu- 
rische  Meer.  Siehe  Hugo  Grotius,  mare  liberum  (zuerst  Leyden 
1609)  gegen  und  Seiden  mare  claunum  (zuerst  London  1636)  und 
besonders  Jo.  Borough,  imperium  maris  Britannici  (London  1686) 
für  England,  auMer  zahUofen  anderen  Streitschriften  des  17.  und 
18.  Jahrhunderts. 

6.  Vergl.  Ortolan  1.  c.  I.  180.  Wheaton ,  mtemationid  law  I.  215, 
^l^mens  du  droit  intern.  1.  176;  Heff  ter  1.  c.  137;  v.  Kaltenbom, 
Kriegsschiffe  S.  8  und  9. 
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Diese  BestimmuDg  wegen  der  Kanonenschussweite  ist  aller- 
dings nicht  absolut,  sondern  nur  relativ.  Doch  kann  man  füg- 
lich annehmen,  dass  der  Punkt  der  Küste  oder  der  Klippe  oder 
Insel  an  der  Küste,  wo  Kanonen  angebracht  sind  oder  ange- 
bracht werden  können,  auf  der  einen  Seite  hinlänglich  bestimmt 
ist  Es  scheint  aber  nicht  noth wendig  zu  sein,  dass  nun 
auch  Kanonen  immer  dort  liegen,  doch  wird  es  zweckmässig 
sein,  gleichsam  zur  Documentirung  seines  Rechts  und  zur  Durch- 
führung in  streitigen  Fällen  Kanonen  aufzupflanzen,  wenigstens 
an  wichtigen  Punkten  ').  Auf  der  andern  Seite  ist  es  streitig, 
wie  weit  die  Kanonenschussweite  ins  Meer  hineinreiche.  Örto- 
lan,  1.  c.  I.  175  drückt  sich  darüber  relativ  aus:  la  plus  forte 
port^e  du  canon,  selon  les  progräs  communs  de  Fart,  a 
chaque  äpoque,  est  la  meilleur  mesure  universelle  ä  adopter. 
Azuni  (origine  ^u  droit  des  gens  tom.  I.  liv.  U.  p.  d8~61) 
nimmt  die  Länge  von  drei  Italienischen  Miiliarien,  wovon  vier 
auf  eine  Deutsche  Meile  gehen,  an,  und  ähnlich  haben  sich  die 
Nordamerikaner  1793  entschieden,  indem  sie  eine  Seemeile  oder 
drei  geographische  Englische  Meilen  weit  von  der  Küste  das 
Meer  unter  ihrem  Schutz  stehend  erklärten.  Doch  wird  Art.  25 
des  Vertrages  mit  England  1794  nur  von  Kaaonenschussweite 
überhaupt  gesprochen,  wogegen  wiederum  in  dem  Vertrage  von 
1818  mit  England  (Art.  1),  in  Bezug  auf  die  Fischerei  obige 
Bestimmungen  ausdrücklich  anerkannt  werden,  wie*  dies  auch 
in  Bezug  auf  eben  diesen  Gegenstand  in  dem  Vertrage  zwischen 
England  und  Frankreich  1S39,  Art.  9  und  10  geschehen  ist. 
Andere  Autoren  nehmen  ähnlich  drei  Französische  Lieues  als 
in  der  Praxis  herrschend  an  und  ist  hier  als  Beispiel  der  Friede 
zwischen  Frankreich  und  England  von  1763,  Art.  5  anzuführen, 
wo  es  sich  übrigens  nipht  um  das  oJ0Fene  Meer,  soijdern  um  den 
Busen  St.  L^urentius  handelte.  Klüber,  Völkerrecht  I.  206  und 
Martens,  droit  des  gens  I.  p.  124*). 


Heffter  1.  c.  ist  für  die  Noth  wendigkeit  wenigstens  zur  Anfrecht- 
haltung   der  Neutralität.     Siehe    aber   Uautefeuille    (droits  et 
devoirs  des  nations  neutres,    Paris   1848.  49.   tom.    1—4.)  tom,  I. 
pag.  290  und  v.  Kaltenbom,  Kriegsschiffe  S,  10. 
Siehe  ▼.  Kaltenborn,  Kriegsscbiff^e  S.  10  ff. 
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S  213.  ElgenthumsBieere.  Sandzolh  $  213.  343 


S  213.    Eigenthumtmeere.    SundzoU. 

Nur  so  weit,  auch  abgesehen  von  den  eigentlichen  Küsten- 
meeresstreifen,  gewisse  Meerestheile  und  namentlich  erst  deren 
geschlossener  Charakter,    deren   ausschliessliche   Beherrschung 
zur  Sicherheit  eines  Reiches  nothwendig  dienen  und  zugleich, 
wenigstens  in  gewisser  Weise  gegen  das  Einlaufen  von  fremden 
Schiffen   durch   militärische   Befestigungen   geschützt   sind   oder 
doch  leicht  geschützt  werden  können,  kann  füglich  der  einzelne 
Staat  für  befugt  gehalten  werden ,   ein  höheres  und  mehr  oder 
weniger  ausschliessliches  Recht  über  dieselben  zu  beanspruchen, 
ja   eine   Art   wenigstens   von   Staatsobereigenthum    (imperium). 
Aus  diesem  Gesichtspunkte  lassen  sich  die ,    auch  noch  in  der 
Gegenwart    von    den    einzelnen   Staaten  Europas   behaupteten 
sogenannten  Eigenthumsmeere  rechtfertigen.  Dieselben  sind  zwar 
nach  dem  Europäischen  Völker-  und  Seerecht  als  bestritten  an- 
zusehen, aber  sie  sind  factisch  vorhanden,  werden  der  Haupt- 
sache nach  überall  anerkannt  und  dürfen  demnach  als  eine  Art 
von  rechtlichen  Bestand  habend  betrachtet  werden. 
Dahin  gehören  •) : 
l)Alle   Seeeinbrüche   in   das   frühere   Landesgebiet   eines 
Staats,   so   lange  sie  zugleich  factisch  in  einer  mehr  aus- 
schliessliclien  Herrschaft  behalten  werden.   Dazu  lassen  sich 
unter  andern  die  Einbrüche  der  See  in  die  Friesischen  Lande 
rechnen,   namentlich  die  holländische  Zuydersee,  de- 
ren Eigenschaft  als  Eigenthumsmeer  nicht  bestritten  wird. 

2)  Noch  viel  mehr  die  von  einem  oder  mehreren  Staatsgebie- 
ten völlig  umschlossenen,  seewärts  unzugänglichen  Binnen- 
meere. ^ 

3)  Nach  %  212  alle  Häfen,  Buchten  und  Landungsplätze,  sie 
seien  künstliche  oder  natürliche,  als  Zugänge  des  Landes*®). 

4)  Der  grosse  und  kleine  Belt  von  Seiten  Dänemarks  **). 


9.  Vergl.  bes.  Heffter,  Völkerrecht  $  75,  der  aber  die  Sache  a«d«rB 
auffasst. 

K).  Vergl-  Vassel,  droit  des  geos  L  23.  $290.  L.  15.  D.  de  publiconis. 

U.  Dlioemark  behauptet  auch  die  Herrschaft  über  das  Meer  4  Meilen 
«un  Island  herum  und  15  Meilen  um  Grönland.  Doch  ist  diese  Prä- 
tension aus  den  S^iiea  datirend,  wo  besonders  Italienische  Autoren 
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5)  Das  Marmormeer  unter  Türkischer  Hoheit 

6)  Die  Meerenge  zwischen  Schottland  und  Irland  von  Seiten 
Grossbritaniens. 

7)  Das  grosse  und  kleine  Haff  (an  der  Odermündung), 
ferner  das  frische  Haff**),  sowie  das  Kurische 
Haff *'),  sämmtlich  unter  Preussischer  Hoheit 

8)  Die  Meerenge  von  M e  s s i n a  unter  Sicilianischer 
Hoheit  **). 

9)  Seit  der  Abtretung  Finnlands  an  Russland  durch  den  Frie- 
den von  1809,  wodurch  derBothnische  Meerbusen  selbst 
als  Grenze  genommen  und  die  Inseln  darin  nach  der  Nähe 
des  Ufers  getheilt  wurden,  kann  Ton  der  ehemaligen  Schwe- 
dischen Hoheit  über  diesen  Ostseebusen  nicht  mehr  die 
Rede  sein. 

10)  Da  seit  dem  Frieden  von  Adrianopel  1829  das  Schwarze 
Meer  vom  Mittelmeer^  her  und  nach  demselben  geöffnet 
ist  und  nur  fremde  Kriegsschiffe  durch  den  Vertrag  zwischen 
den  Grossmächten  und  der  Pforte  von  1841  noch  ausge- 
schlossen sind  (von  den  Dardanellen),  so  kann  füglich  nicht 
mehr  von  einer  ausschliessliclien  Hoheit  der  Türkei  die 
Rede  sein,  um  so  weniger,  da  es  seine  ToUe  Herrschaft 
darauf  wesentlich  an  Russland  verloren  hat  Man  muss 
aber  sagen,  dass  Russland  und  die  Türkei  dort  als  priyi- 
legirt  erscheinen,  indem  dort  allein  ihre  Kriegsschiffe  zuge- 
lassen werden.  Siehe  Note  5.  **). 


dem  Küstenstaate   auf  50,  60»  100  Meilen  ins  Meer  hinein  eine 
Herrschaft  zusprachen. 

12.  Preuss.  Meerbusen  an  der  Ostpreuss.  KUste,  14  Meilen  lang 
und  3  Meilen  breit,  und  bei  Pillau  durch  das  Gatt  mit  dem  Meere 
in  Verbindung.  Der  lange  schmale  Streif,  welcher  ihn  yom  Meere 
trennt,  heisst  die  frische  Nehrung. 

13.  Preuss.  Meerbusen  der  Ostsee,  ebenfalls  in  der  Provinz  Ost- 
preussen,  15  Meilen  lang  und  7  Meilen  breit,  und  bei  Memel  durch 
eine  schmale  Meerenge  mit  der  Ostsee  in  Verbindung. 

14   Cussy,  dictionnaire  du  diplomate  et  du  consul.  S.  691  sub  y.  terri- 

toire  maritime  (Leipz.  1846). 
15.  Siehe  bes.  van  Hoam,  dess«  de  nayig.  in  man  n.  9. 10.  Amsterd. 

1834.  —  Auch  die  Prätension  der  Türkei  von  einer  privilegirten 

Herrschaft  Über  das  Aegttische  Meer  ist  wohl  jetzt  unpraktisch, 

besonders  seit  der  Restauration  Griechenlands. 
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Debrigens  sind  diese  Eigenthumsmeere  namentlich  in  Kriegs* 
Zeiten  wegen  der  Bestimmung  der  Ausdehnung  des  feindlichen 
und  resp.  neutralen  Gebietes  und  wegen  der  hieraus  fliessenden 
Rechte  für  die  sich  dort  Aufbaltenden  von  Wichtigkeit.  Ferner 
haben  die  Staaten  darin  das  Recht,  über  jede  Annäherung  Frem- 
der Auskunft  zu  verlangen  und  allerlei  Sicherheitsmassregeln  zu 
ergreifen;  ferner  Friedensstörungen  zu  verhindern  und  dage- 
gen factisch  zu  interyeniren ;  überhaupt  das  Recht  der  Annähe-^ 
rung  zu  beschränken  und  an  Förmlichkeiten  zu  binden;  ferner 
diese  Gewässer  ausschliesslich  zum  eignen  Vortheil  z.  B.  zur 
Fischerei  zu  benutzen ;  das  Recht  des  Embarge  auszuüben ,  die 
dort  segelnden  Schiffe  so  lange  sie  nicht  besondere  Legitimationen 
haben,  des  Schleichhandels  für  verdächtig  zu  erklären,  endlich  auch 
gewisse  AJ^gaben  zu  erheben.  Siehe  den  Schluss  des  $.  etc. 

Die  natürlichen  und  nothwendigen  Verbindungs- 
stfassen zwischen  den  verschiedenen  Meerestheilen  (Meerenge 
von  Giberahtar,  der  sog.  Kanal,  der  Sund,  dieMagelans- 
strasse),  durch  welche  die  Verbindung  des  einen  Seestaats 
mit  den  andern  in  den  verschiedenen  Erdtheilen  erst  ermög- 
licht wird,  gehören,  wenn  sie  auch  noch  so  eng  sind  und  in  dem 
unmittelbarsten  Bereich  eines  Küstenlandes  gelegen  sind,  dennoch 
an  sich  zu  den  freien  Gewässern,  hinsichtlich  deren  bloss 
die  nämlichen  Rechte,  wie  bei  den  Küstengewässern  überhaupt 
($  212),  von  den  Küstenstaaten  beansprucht  werden  dürfen,  so- 
fern keine  grösseren  Zugeständnisse  von  Eigenthums-  oder 
Hoheitsrechten  darüber  Seitens  anderer  Mächte  gemacht  sind. 
In  letzterer  Beziehung  macht  das  Alarm orm« er,  wegen  der 
Eifersucht  der  Europ.  Mächte,  noch  eine  Ausnahme  (n.  5)  und 
darf  Dänemark  aus  ähnlichen  Gründen  noch  in  der  Gegenwart 
am  Sunde  einen  Zoll,  den  sog.  Sun  dz  oll  erheben,  der  als  eine 
rein  historische  Zufälligkeit  erscheint ,  allenfalls  wenigstens 
einen  gewissen  Sinn  hätte,  wenn  beide  Küsten  des  Sundes  den 
Dänen  gehörten ,  freilich  durch  Verträge  mehr  oder  weniger  als 
rechtsbeständig  anerkannt  ist  und  darum  füglich  nur  gegen  eine 
billige  Entschädigung  beseitigt  werden  darf.  Siehe  Band  I.  $  22. 
S.  39.  40,  wegen  des  Sundzolles  *•). 


16.   Ausführlich  handelt  vom  Sundzoll:  M^moiret  du  Gouv.Su^doit  k 
consulter  rar  le  Sund«    Stockh.  1839.  —  Replique  du  Ooht.  Da- 
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In   den  Eigenihumsgewässern   verlangen    die    betreffenden 
Staaten  von  den  fremden  Schiffen  den  Sohiffsgruss  i')- 


S  214     Kttstenfaandel  und  Küstenfischerei.    (§§  226  und  227.) 

I.  Den  Küstenhandel  **)  vindicirt  sehr  häufig  der  betreffende 
Staat  sich  und  seinen  Unterthanen  allein,  so  dass  fremde  Schiffe 
nur  durch  ausdrückliche  Priyilegien  befugt  sind,  von  einem 
Punkte  dieser  Küste  zum  andern  Handel  zu  treiben.  Die  in 
dieser  Beziehung  gültigen  Bestimmungen  in  den  einzelnen  Staa- 
ten sind  bereits  Bd.  I.  $  19-37.  S.  28  ff.  angegeben. 

U.  Aehnlich  wie  den  Küstenhandel  so  behalten  sich  und 
ihren  Unterthanen  die  Staaten  regelmässig  an  den  Küsten  ihres 
Landes  und  .zwar  namentlich  auch  ihrer  Kolonien  die  Fischerei 
ausschliesslich  vor.  Es  bestehen  darüber  viele  ausdrückliche 
Verträge  unter  den  verschiedenen  Staaten.  Auf  offenem  Meere 
kann  zwar  Jeder  fischen  wie  er  will,  doch  massen  sich  einzelne 
Staaten  in  gewissen  Meerestheilen,  besonders  in  den  Meeren  des 
Nord*-  und  Südpols  besondere  Rechte  an. 

Die  Staaten  haben  meist  besondre  Fischereireglements  er- 
lassen, von  denen  besonders  die  Satzungen  der  berühmten  Ma- 
rineordonnanz Ludwigs  XIV.  1681  hervorzuheben  sind,  so  wie 
die  Franz.  König!.  Declaration  v.  23.  April  1726,  Franz.  Gresetze 
von  23  Mai  1792,  22.  April  1832  und  20.  Juli  1836.  Pardes- 
sus  1.  c.  933  ff.  wegen  Seefischerei  in  Frankreich. 

r 

S  215.    Internationaler  Charakter  der  Seeschiffe  <*). 

Siehe  bereits  SS  44,  45.  Bd.  I.  S.  85  ff.  wegen  der  Natio- 
nalität, wegen  der  Flaggen  und  wegen  der  Papiere  der 
Schiffe. 


nois.  ibid.  1840  —  W.  Hutt;  on  the  Sund-dues,  London  1839.  — 
Lemonius,  Verhältnisse  des  Sundzolles.  Stettin  1841.  —  Scherer,  der 
Sundzoll.  Berlin  1845.  Neuester  Vertrag  zwischen  England  und  Dä- 
nemark V.  1841,  in  Murhard  nouv.  rec.  g.  IL  151. 

17.  Vergl.  Pohls,  Seerecht  $  4d8  vom  Schiffsgrusse  S.  994  ff. 

18.  Manche  historische  Notizen  bei  Pohls  1.  c.  S.  997  ff.    Ebenso  we- 
gen der  Fis<^rei. 

Vk.  Vti«l.  B^m^f  l  0.  S  78-^80.  S.  144  ff.,  4cfli  ich  hier  folge. 
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I.  Die  Seeschiffe,  welche  die  Nationen  aus  ihren  Gewässern 
in  das  freie  Mter  entsenden,  sind  gewisser  Massen  ihre 
„wandelnden  Gebietstheile/' wie  es  die  Französischen 'Ju- 
risten ausdrücken  '<>).  Selbst  in  fremden  Gewässern  yeriieren 
Seeschiffe  ihre  Nationalität  nicht,  so  lange  sie  im  Eigenthum 
eines  Nationalen  bleiben  und  namentlich  nicht  in  das  Eigenthum 
eines  Unterthanen  des  fremden  Staats  oder  dieses  Staats  selbst 
übergehen.  Die  darauf  befindliche  Mannschaft  bildet  eine  eigen- 
thümliche  Genossenschaft  unter  dem  Schutze  des  Staates,  wel- 
chem das  Schiff  der  Nationalität  nach  angehört,  und  bleibt  diese 
Mannschaft  auch  ausserhalb  des  engeren  nationalen  Wasserge- 
bietes den  Gesetzen  des  heimischen  Staates  unterworfen.  Jedes 
von  einem  Unterthanen  in  der  Fremde  auf  dem  Schiff  geborene 
Kind  ist  daher  auch  Unterthan  des  schiffsherrlichen  Staats. 
VergL  schon  Vattel,  droit  des  gens.  I.  19.  $  216.  Doch  sind 
z.  B.  nach  Britischem  Staatsrecht  nur  die  auf  Britischen  Meeren 
Geborenen  sofort  Eingeborene.  Dabei  schadet  es  nicht,  wenn 
auch  ein  Theil  der  Mannschaft  nicht  wirklich  aus  Unterthanen 
des  Staats,  zu  dem  das  Schiff  gehört,  besteht.  Freilich  werden 
dieselben  in  denjenigen  Ländern,  denen  sie  als  Unterthanen  an- 
gehören, auch  als  solche  angesehen  und  behandelt,  wenn  das 
Schiff  dort  sich  aufhält,  ohne  dass  aber  desshalb  das  Schiff  selbst 
seinen  eigenthümlichen  nationalen  Charakter  verlöre.  Doch  wird 
nach  Europ.  Völkerrecht  sowie  durch  spezielle  Staatsgesetze  und 
fhirch  viele  besondere  Staatsverträge  meist  ausdrücklich  ver^ 
langt,  dass  wenigstens  der  Kapitain  (und  die  Officiere)  sowie 
ein  ganz  bestimmter  Theil  der  Mannschaft  (My  U)  aus  national 
len  Unterthanen  desjenigen  Staats  bestehen,  dessen  National- 
charakter das  Schiff  behaupten  will ,  bevor  das  Schiff  die  vollen 
Rechte  der  Nationalität  dieses  Staats  beanspruchen  könne.  Die 
Details  sind  bereits  Bd.  I.  $  44.  8.  85  ff.  gegeben. 

II.  Es  liegen  aber  in  den  Befugnissen  der  Staatsgewalt  über 
die  eigenen  Schiffe  und  über  die  eigene  Schifffahrt  etwa  fol- 
gende Hauptrechte: 

1)  Das  Recht  der  Benutzung  aller  freien  Wasserstrassen  für 
die  Nationalschifffahrt  und  den  Handel; 

20.  Britische  Publicisten  bekämpfen  meist  diese  Ansicht  als  eine  will- 
kttrli^e  FictioB»  im  Interesse  der  anmassticben  Britisebtta  NQutrA^ 
IriJittttRpraxis. 
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2)  das  RecM  der  Gesetzgebung  oder  Gerichtsbarkeit  des  Staats 
über  das  Verhalten  seiner  Staatsgenossen  sowohl  in  seinen 
Eigenwassern  wie  auf  freien  Gewässern. 

3)  Das  Recht  des  Staats ,  zum  Schutz  der  NationalschiflTahrt 
Anstalten  und  Massregeln  zu  treffen,  insbesondere  auch  in 
fremden  Hafen  Consuln  ($  216.)  mit  Genehmigung  der 
dortigen  Staatsgewalt  zu  unterhalten. 

4)  Das  Recht  des  Staats,  den  Nationalschiffen  eine  eigene  Flagge 
(§44.  Bd.  I.)  vorzuschreiben  dieselbe  zu  schützen  und  in  Frie- 
denszeiten deren  Gebrauch^auf  den  Schiffen  anderer  Natio- 
nen zu  gestatten,  wodurch  diese,  zum  Theil  wenigstens, 
des  nämlichen  Schutzes  und  derselben  Freiheiten  theilhafUg 
werden.  Es  können  nämlich  dadurch,  dass  man  einem 
fremden  Schiffe  gestattet,  unter  unseres  Staats  nationaler 
Flagge  zu  segeln,  keine  Vortheile  übertragen  werden,  welche 
herkömmlich  oder  vertragsmassig  nur  den  eigentlichen  Na- 
tionalschiffen im  Sinne  des  $  44.  Bd.  I.  zugestanden  sind, 
und  überhaupt  darf  die  Gestattung  der  Flagge  nie  zum  Prä- 
judiz eines  Dritten  gereichen.    Siehe  $  230. 

Jeder  unerlaubte  Gebrauch  einer  fremden  Flagge  ist  ahndungs- 
werth,  sowohl  in  Ansehung  des  Staats,  dessen  Flagge  so  ge*- 
missbraucht  ist,  als  in  Ansehung  dritter  Betheiligter. 

III.   Dagegen  scheinen  nach  jetzigem  Völkerrecht  dem  Staate 
in  seinem  Gebiete  gegenüber   fremden   Schiffen,    deren  Be- 
mannung, deren  Zwecken  und  deren  Verhalten  folgende  Rechte 
eingeräumt   werden   zu  müssen,   und   dürfen   zugleich   solche 
fremde  Schiffe  gegenüber  dem  fremden  Staate,  wo  sie  sich  auf- 
halten, folgendes  beanspruchen: 
1)  Der  Staat  darf  in  Bezug  auf  den  Zugang  zu  und  den  Ver- 
kehr mit  seinem  Lande  den  fremden  Schiffen  Bedingungen 
zu  seiner  eignen  Sicherheit   und   Wohlfahrt  vorschreiben. 
Nur  darf  der   Verkehr  dadurch  nicht  nnmögUch  gemacht 
werden.    Namentlich  darf  niemals  einem  in  Seegefahr  be- 
findlichen Schiffe  und  dessen  Mannschaft  die  Rettung  nach 
dem  Lande  und  die  Benutzung  der  dortigen  Hülfsanstalten, 
weder  in  Kriege  noch  in  Friedenszeiten ,    versagt  werden. 
Siehe  bereits  Bd.  I.  %  6.  S.  10  ff.  *«). 


91.  Der  Sats  Heffters:  „Je  miehtig«r  eine  Nation  snr  See*    desto 
„feindteliger  and  lurUckhaltender  gegen  Andere,'*  —  gilt  jetct  selbst 
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2)  Eeinä  Nation ,  kein  Individuum  erwirbt  jetzt  mehr  durch 
Occupation  ein  von  der  Mannschaft  verlassenes  Schiff  oder 
auch  nur  Theile  desselben.  Vielmehr  darf  der  Eigenthtimer 
es  gegen  Erstattung  eines  Findungs-  und  Rettungslohnes 
überall  reclamiren.  Siehe  bereits  das  Nähere  Bd.  II.  $145  ff. 
Das  alte  Strand  recht  ist  ein  Schandrecht  und  hat  sich 

'  in  der  Gegenwart  überall  in  das  vernünftige  Bergungs- 
recht umgewandelt  **). 

3)  Jedes  in  das  Wassergebiet  eines  fremden  Staates  einmal 
zugelassene  Schiff  darf  sich  auch  der  Anstalten  und  Mittel 
bedienen,  welche  zur  Sicherung  der  Schifffahrt  und  zur 
Verbindung  mit  dem  Lande  zum  ^ehufe  eines  erlaubten 
Handels  bestimmt  sind  *'). 

4)  Jedes  fremde  Kauffahrteischiff,  welches  in  Häfen  oder 
andere  Eigenthumsgewässer  kommt,  wird  der  dortigen 
Schiffahrtspolizei,  den  Schiffsabgaben,  der  Zoll- 
gesetzordnung und  der  Gerichtsbarkeit  dieser  Staa- 
ten unterworfen  **).  Befreit  davon  sind  nur  solche  Schiffe, 
an  deren  Bord  sich  ein  fremder  Souverain  oder  dessen 
völkerrechtlicher  Stellvertreter  befindet,  doch  wohl  nur, 
wenn  sie  zu  deren  Beförderung  ausschliesslich  bestimmt 
sind.  Befreit  sind  ferner  Kriegsschiffe  fremder  Nationen, 
deren  Betreten  eines  fremden  Seegebieted  aber  besonderen 
Förmlichkeiten  unterworfen  ist,  die  ferner  keine  dauernde 
Station  dort  nehmen  dürfen  und  die  sich  namentlich  besondre 


nicht  mehr  unbedingt  von  England,  seit  dies  sein  altes  System  durch 
die  Navigationsacte  von  1850  so  bedeutend  modificirte. 

22.  Doch  wird  der  niederträchtigen  Habsucht  der  Strandbewohner  noch 
vieles  nachgesagt,  so  noch  von  einer  Brit.  Pari.  Commission  von 
1843;  und  auch  aus  Frankreich  hat  'man  noch  in  neueren  Zeiten 
ähnliches  vernommen.    Siehe  Bd.  II.  §  146.  Note  12. 

23.  Jouffroj,  droit  maritime  p.  47.  Wheaton,  intern,  law  liv.  I.  4. 
$§  13,  18.    Grotius,  de  jure  belli  II.  2.  15. 

24.  Neuerlich  bestritten  in  der  Gazette  des  tribubaux  v.  28.  Januar 
1843.  Doch  ist  das  im  Text  Gesagte  sonst  allgemein  in  der  Theorie 
und  Praxis  anerkannt.  Wheaton  I.  c.  I.  2.  §  20.  Jouffroy  p.  28. 
Ortolan  I.  274.  Erklärung  des  Franz.  Staatsraths,  22.  November 
1806  und  Dupins  Requisitoire  in  der  Sache  des  Carlo  Alberto  in 
Sirey,  recueil  gen.  des  lois  et  des  arrets  32  und  33. 
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VorsichtsnMissregela  von  Seiten  des  fremden  Staats  gefallen 
lassen  müssen '').  Endlich  muss  man  wohl  davon  ab  be- 
freit ansehen  die  bloss  yorübersegelnden  Schifle,  aber  keines- 
wegs allgemein,  wie  Heuler  1.  c.  $  79  Seite  148  meint,  alle 
diejenigen,  welche  wider  Willen  der  Föhrer  in  dem  frem- 
den Seegebiet  xu  landen  genöthigt  werden;  doch  scheint  im 
letzteren  Falle  des  unfreiwilligen  Landens  allerdings  die 
Nationalehre  zu  gebieten,  die  Mannschaft  und  das  Schiff 
wieder  fortzulassen,  wenn  man  auch  sonst  ein  Interesse 
hätte,  sie  festzuhalten.  Indessen  versteht  es  sich  von  selbst, 
dass  man  in  Kriegszeiten  gegen  Feinde  dergleichen  Huma- 
nität nicht  zu  üben  braucht  zu  seinem  eigenen  Schaden  und 
namentlich  nicht  gegenüber  dem  Feinde  selbst,  noch  weniger 
gegen  Verbrecher,  die  etwa  in  dem  Schiffe  sich  befin- 
den etc. 
5)  Alle  Schiffe  haben  das  Recht,  von  dem  fremden  Staate  die 
Gewährung  und  resp.  die  Ausübung  aller  der  besonderen 
Rechte  und  Privilegien  zu  verlangen,  die  ihnen  kraft  der 
zwischen  den  betreffenden  Staaten  bestehenden  Völkecver- 
träge  zustehen. 

IV.  Gegen  fremde  Schiffe  auf  offenem  freienWasser 
hat  kein  Staat  irgend  ein  Recht  in  Friede nszeiten,  es  sei 
denn,  dass  der  eine  Staat  in  dieser  Reziehung  dem  anderen 
ausdrücklich  gewisse  Rechte  über  seine  Schiffe  eingeräumt  hat, 
sowie  in  dem  Falle  der  gerechten  Selbsthülfe  wider  einen  un- 
rechtmässigen Angriff  und  wegen  zugefügter  rechtswidriger  Be- 
schädigungen. Doch  wird  gegenwärtig  dies  Recht  der  Selbst- 
hülfe von  einzelnen  Schiffen  und  namenUich  blossen  Kauffahrern 
selten  und  nur  im  Fall  unabwendbarer  Noth  geübt  und  in  an- 
deren Fällen  denselben  auferlegt,  lieber  einfach  gegen,  zugefügte 
Verletzungen  und  Kränkungen  zu  protestiren  und  nachträglich 
durch  das  Organ   ihres   eigenen   Staats   und    namebtlich   unter 


25.  Vergl.  besoiiders  von  Kaltenborn.  Kriegsschiffe  1.  c.  cap.  VI 
S.  15  ff.  Es  ist  unerhört,  ihnen  im  Fall  der  Seenoth  oder  bei>  Ver- 
folgung durch  den  Feind  den  Zugang  und  Aufenthalt  zu  verweigern 
oder  an  entehrende  Bedingungen,  wie  Entwaffnung,  zu  knüpfen, 
und  rechtfertigt  sich  dergleichen  nur  im  ttussersten  Falle,  wo  eine 
gewisse  Nothwendigkeit  dazu  treibt. 
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VermitteluDg  Yon  dessen  Consuln  und  anderen  diplomatischen 
Agenten  Genagthuang  und  resp.  Entschädigung  zu  erlangen. 
Es  ist  diese  Beschrankung  um  so  mehr  zu  billigen,  da  in  der 
Verletzung  irgend  eines  nationalen  Schiffes  allemal  zugleich  eine 
Verletzung  dieses  nationalen  Staats  vorliegt.  Doch  gestattet  das 
Völkerrecht  gegen  Piraten  und  alle  diejenigen,  welche  sich 
grundsatzlich  dem  Rechte  und  Gesetze  entziehen,  die  Selhsthtilfe 
jeden  Grades  und  jeder  Art  anzuwenden. 

Namentlich  hat  kein  Staat  ausserhalb  seines  Wassergebietes 
und  seiner  Polizeigrenze  gegen  fremde  Nationalschiffe  ein  Recht 
sie  anzuhalten,  zu  durchsuchen  und  in  Beschlag  zu  nehmen, 
wenn  dies  auch  zu  einem  an  sich  erlaubten  und  noch  so  edlen 
Zwecke  geschehen  sollte,  wofern  nicht  ausdrücklich  und  be- 
stimmt ein  derartiges  Zugeständniss  von  einer  Nation  der  an- 
deren gemacht  ist.  Das  Gegentheil  würde  die  Souverainetät  des 
Staats,  die  Basis  alles  internationalen  Verkehres,  in  Gefahr 
bringen  und  somit  geradezu  das  Völkerrecht  erschüttern.  Doch 
gestattet  man  in  Eriegszeiten  unter  gewissen  Formen  und  Be- 
dingungen den  Kriegsfahrzeugen  der  kriegführenden  Mächte  neu- 
trale Schiffe  zu  durchsuchen,  um  sich  über  deren  nichtfeind- 
lichen Charakter  zu  vergewissern:  ein  noth behelfliches  Zuge- 
ständniss, ohne  welches  allerdings  ein  Seekrieg  kaum  geführt 
werden  kann.  Siehe  $  235. 

Die  Frage  vom  Durchsuchungsrecht  auch  in  Friedens- 
zeiten ist  während  des  letzten  Decentiiums  viel  verhandelt  wor- 
den in  Bezug  auf  die  Unterdrückung  des  Sklavenhandels. 
Aber  so  sehr  auch  im  Interesse  der  Humanität  zu  wünschen 
wäre,  dass  alle  Staaten  vertragsmässig  Concessionen  zur  Durch- 
suchung verdächtiger  Schiffe,  versteht  sich  unter  strenger  Ver- 
antwortlichkeit wegen  Missbrauchs  von  Seiten  der  Durchsuchen- 
den, machen  möchten,  so  kann  es  doch  nach  Europ.  Völkerrecht 
keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  die  Schiffe  der  dem  Britisch- 
Französischen  Vertrag  nicht  beigetretenen  Staaten,  auch  nicht 
durchsucht  werden  dürfen  ••). 


26.  Vergl.  die  Verträge  zwiscfaeti  England  und  Frankreich  20,  Novbr. 
1831  und  22.  März  1833;  dem  Vertrag  25  Deeember  1841  (ratificirt 
19.  Februar  1841)  von  Oesterreidi,  Orot^ritanien,  Preussen  und 
Rusaland  zur  Unterdrückung  des  Sklavenhandels,  trat  Fraakreioh 
nicht  bei,  schloss  dagegen  29.  Mai  1845  mit  England  einen  Vertrag 
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Dagegen  ist  jedenfalls  die  Verfolgung  eines  fremden  Schiffes 
in  die  offene  See,  wenn  sich  die  Mannschaft  eines,  Verbrechens 
oder  auch  nur  einer  Defraudation,  einer  schwereren  Polizeicon- 
travention  in  dem  Land-  oder  Seegebiete  unseres  Staats  schuldig 
gemacht  hat,  erlaubt  >')•  Südlich  darf  ein  Staat,  wenn  der  Ur- 
heber oder  Gehülfe  eines  Verbrechens  auf  offener  See  oder  auch 
in.  einem  anderen  fremden  Gebiete  nachher  in  sein  Territorium 
gelangt,  die  Strafgesetze  gegen  ihn  in  Anwendung  bringen,  sofern 
er  überhaupt  im  Auslande  begangene  Verbrechen  straft,  was 
er  aber  jedenfalls  thun  wird,  wenn  in  dem  Verbrechen  direcl 
oder  indirect  zugleich  eine  Verletzung  seiner  eigenen  Würde 
oder  der  Rechte  seiner  Unterthanen  liegt;  sonst  wird  er  sich 
begnügen,  die  Verbrecher  in  Sicherheit  zu  bringen  und  ihrem 
Heimathsstaate  auszuliefern. 


S  216.    Von  den  Consuln  <•). 

I.  Zwar  haben  alle  diplomatischen  Vertreter  eines  Staats  im 
Auslande,  nainentlich  die  eigentlichen  Gesandten,  das  Recht  nnd 


zur  besseren  Durchführung  der  bereits  in  den  Verträgen  von  1831 
und  1833  festgesetzten  Bestimmupgen.  Viele  Staaten  sind  diesen 
Verträgen  ausdrücklich  beigetreten  und  haben  so  die  Durchsuchung 
ihrer  Schiffe  gestattet.  —  Uebrigens  wagte  England  durch'  eine 
Parlamentsacte  vom  8.  Aug.  1845  die  Brasilianischen,  beim  Sklaven- 
handel betheiligten  Schiffe  ohne  Weiteres  den  Engl.  Admiralitäts- 
gerichten zu  unterwerfen,  wogegen  aber  Brasilien  unter  dem  22.  Oct. 
1845  feierlich  protestirte,  indem  es  diese  Acte  als  evident  gegen 
allen  Gebrauch,  gegen  alle  Gerechtigkeit  und  als  eine  arge  Ver- 
letzung der  Würde  und  Unabhängigkeit  des  Brasilianischen  Staats 
erklärte.  Vergl.  Cussy.  dict.  du  dipl.  sub  v.  traite  des  noirs.  Auch 
Nordamerika  lässt  sich  die  Durchsuchung  nicht  gefallen.  VergL 
Wheaton,  enquiry  in  the  validity  of  the  british  claim  etc.  London 
1842.  —  Einen  interessanten  Fall  findet  man  dargestellt  in:  Handels- 
gerichtliches  Verfahren  und  Erkenntniss  über  die  Ham- 
burger Bark  Louise  wegen  Verdachts  der  Betheiligung  im  Sklaven? 
handel  (Hamburg  1842). 

27,  Nordamerikanische  Praxis.    Wheaton,  enquiry  etc.  p.  148; 

28.  Freilich  gehört  die  Lehre  von  den  Consuln  vorzugsweise  ins  Völker- 
recht   Es  scheint  aber  zweckmässig,  hier  eine  kurze  Uebersicht  zu 
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die  Pflicht,  sich  Ihrer  NationalschifTe  und  deren  Mannschaften 
während  ihres  Aufenthaltes  im  Auslande  anzunehmen.  Doch 
vorzugsweise  gilt  dies  von  den  Consuln,  als  einer  Art  von 
internationalen  Agenten,  die  hauptsächlich  für  die  Handels- 
and besonders  auch  Seehandelsinteressen,  mithin  auch  för 
Seeschiffe  und  deren  Mannschaften  ihres  sie  anstellenden  Staats 
im  Auslande  eingesetzt  und  angestellt  sind. 

.  II.  Die  heutigen  Gonsuln  und  ihre  Privilegien  unterscheiden 
»ich  wesentlich  von  ähnlichen  mittelalterlichen  Instituten,  aus 
denen  allerdings  die  consularischen  Verhältnisse  der  neueren 
Zeit  hervorgegangen  sind,  also  namentlich  von  den  mittelalter- 
lichen Handelsgerichten  für  Fremde  im  10  —  13.  Jahrhundert, 
sowie  von  dem  Jnstitut  der  consularischen  Jurisdiction  nach 
dem  13.  Jahrhundert  >*). 

III.  CoDSukragenten  befinden  sich  hauptsächlich  in  allen 
nur  einiger  Massen  bedeutenden  Seeplätzen  aller  Staaten  und 
Länder.  Auch  halbsouveraine  Staaten,  namentlich  wenn  sie  eine 
selbstständige  Flagge  führen,  entsenden  und  empfangen  Gonsuln 
nach  der  bisherigen  Praxis.  Zur  Einsetzung  ist  Finverständniss 
beider  Regierungen  nöthig  und  ist  auch  wohl  durch  besondere 
Verträge  das  Verhältniss  regulirt.  Die  Ernennung  erfolgt  durch 
sogi  lettres  de  provision,  also  nicht  durch  förmliche  Beglaubigungs- 


geben, wobei  wir  uns  hauptsächlich  an  Heffter  I.  c.  §  225  an- 
schliessen.  —  Wegen  der  Literatur  dieser  Materie  verweise  ich  auf 
die  vom  Oesandtschaftswesen  überhaupt  handehiden  Schriften,  be- 
londera  das  alte  Werk  von  M.  de  Wicquefort,  Fambassadeur  et 
les  fonctions  (zuerst  Cöln  1079)  und  auch  das  neueste  sehr  umfang- 
reiche Werk:  A.  Miruss,  Europ.  Gesandtschaftsrecht  2  AbtheiL 
Leip.  1847,  sowie  Cussy  dictionnaire  du  diplomate  et  du  consuL 
(Leip.  1846)  und  ganz  besonders  A.  de  Miltitz,  manuel  des  con- 
Buls  (London  u.  Berlin  1837  ff.)»  sowie  Buriotti,  Guide  des  agens 
consulaires.  1838.  io&6  Ribciro  dos  Santos  et  Jose-Feliciano 
Castilho  Barreto,  trait^  du  consulat.  183d.  F.  A.  de  Mensch, 
manuel  pratique  du  consulat  (Leipzig  1847),  besonders  für  Preuss. 
Gonsuln,  doch  auch  von  allgemeinem  Weithe. 
29*  Wegen  der  geschichtlichen  Entwickelung  siehe  Miltitz  l  c.  F.  Borel, 
de  roiigine  et  des  fonctions  des  consuls  St.  Petersburg  1807.  Braun- 
scbweig  1812,  auch  Leipzig  1831.  Warden,  on  the  origine,  noture, 
progress  and  infiueace  of  consular  establisbments.  Paris  1813. 
▼.  KalleDboro,  Seerecht  II.  23 


Digitized  by 


Google 


354       Abschn.  IX.  Rechte  des  Seehandels  itn  Seekriege. 

schreiben,  sondern  durch  blosse  Bestallungsbriefe,  Fatenle  ^es 
beauftragenden  Staats,  doch  bedarf  die  wirkliche  Ausübung  dieser 
Vollmacht  erst  noch  der  ausdrücklichen  oder  stillschweigenden 
Genehmigung  der  fremden  Regierung,  die  zu  d^n  Behufe  ge* 
wohnlich  ein  besonderes  sog.  Exequatur  oder  Placet  ertheilt, 
was  vorzüglich  dann  nothwendig  ist,  wenn  der  Consul  ein 
Dnterthan  des  Staats,  gegenüber  welchem  er  fungiren  soll,  ist, 
was  häufig  vorkommt,  was  aber  zu  gestatten  an  und  für  sich 
kein  Staat  verpflichtet  ist.  Mit  Hinsicht  auf  ihre  grössere  oder 
geringere  Wirksamkeit  werden  übrigens  diese  Handelsagenten 
bald  mit  mehr  bald  mit  weniger  bedeutendem  Titel  angestellt; 
so  als  Generalconsuln  für  ein  ganzes  Land  oder  doch  für 
mehrere  Plätze,  dann  als  Consuln  schlechthin,  oder  auch  als 
Viceconsuln  und  Beigeordnete  der  Vorhererwähnten.  Jedodi 
haben  alle  diese  Titulaturen  nicht  immer  eine  so  bestimmte  Be- 
deutung *®). 

lY.   Die  regelmässigen  Geschäfte  der  Consuln  erstrecken 

8ioh»0: 
1)  Eine  stete  Fürsorge  für  die  gehörige  Erfüllung  der  bestehen^ 
den  Handels-  und  Schiflahrtsverträge ,  sowohl  von  Seiten 
des  fremden  Staats,  wie  auch  der  durch  den  Consul  ver- 
tretenen Nation,  demnach  sorgfältige  BeseRigung  aller  etwa- 
nigen  Hindernisse  und  Störung  des  guten  Vernehmens  durch 
geeignete  Schritte  bei  den  auswärtigen  Behörden,  dessglei- 
eben  durch  Kenntnissnahme  von  den  ankommenden  National- 
schiffen,  ihren  Ladungen  und  Equipagen;  auch  üben  sie 
desshalb  gewöhnlich  die  Passpolizei. 


30.  Vergl.  Heffter  1.  c.  $  2^,  sowie  wege&  des  Inhalts  der  Agenden 
'  n.  IV.  besonders  $  226,  den  ich  hier  wiedergebe  mit  Minus  1.  c. 
386.    Siehe  auch  Pohls,  Seerecht,  S.  1006—1019. 

Sl.  Eine  ausführliche  Bestimmung  über  die  Attributionen  und  Vorrechte 
der  Consute  findet  sich  in  dem  Vertrage  swischen  Frankreich  und 
Spanien  vom  13.  März  1769  bei  Wenck,  codex  jurb  gent.  III.  746 
und  Martens,  recueil  de  trait^s  I.  629.  Unter  den  neueren  Ver- 
trägen ist  bemerkenswerth  der  Vertrag  zwischen  Frankreich  und 
Texas.  25.  Septbr.  1839  Art.  8  —  13.  Siehe  auch  Läget  de  Fodio, 
Jurisdiction  des  Consuls  de  France  k  ^tnuiger  1826  ^d.  %  Marseille 
1843.  Die  betreffenden  Verordnungen  anderer  Staaten  sind  bei 
Mimst  U  c.  390  nachgewiesen. 
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2)  Deingeinäs8  sind  die  Coosuln  insbesondere  befugt^  von  allen 
im  Haf^n  ihres  Ortes  ein-  und  ausgehenden  Schiffen  ihres 
Landes,  für  welches  sie  bestellt  sind,  Kenntniss  zu  nehmen, 
den  gesammten  dortige  Verkehr  der ,  ihnen  anvertrauten 
Nationalen  zu  beobachten  und  möglichst  zu  befördern. 

3)  Es  iiaben  die  Consuln  die  Verpflichtung,  den  ankommenden 
Nationaisehjffen  und  deren  Mannschaften,  Passagieren  etc. 
Schutz  und  Beistand  zu  leisten,  soweit  sie  eines  solchen 
bedörien  und  als  Unterthanen  jenes  vom  Consul  vertretenen 
Staats  dazu  berechtigt  sind.  Auch  steht  ihnen  wohl  zu, 
Süchtige  Matrosen  von  dem  auswärtigen  Staate  zu  recla- 
miren,  insofern  sich  dieser  .zur  Auslieferung  solcher  Perso- 
nen verpflichtet  hat  oder  doch  geneigt  fmdet;  namentlich 
muss  er  in  dieser  Beziehung  dem  Schifler  behülflich  sein 
und  falls  das  Schiff  unterdessen  schon  abgesegelt  sein  sollte, 
für.  sichere  Rücksendung  der  wiedererlangten  Flüchtlinge 
Sorge  tragen. 

4)  Die  Consuln  haben  das  Recht  einer  freiwilligen  Gerichts- 
barkeit im  Namen  des  vertretenen  Staats,  wenigstens  zur 
Beglaubigung  der  Scbißspapiere  und  Schiffahrtsacte  aller 
Art,  sofern  ihnen  in  dieser  Beziehung  nicht  ausdrücklich 
oder  observanzmässig  eine  grössere  Autorität  zugestan- 
den ist. 

5)  Es  steht  ihnen  ferner  das  Recht  der  schiedsrichterlichen 
Intervention  und  Entscheidung  zu,  wenn  eine  ^solche  von 
den  Nationalen  in  Anspruch  genommen  wird. 

6)  Vor  Allem  haben  sie  die  Pflicht,  darauf  zu  sehen,  dass  alle 
Schiffer  ihres  Landes  sogleich  nach  ihrer  Ankunft,  sobald 
sie  für  die  Sicherheit  des  Schifl'es  gesorgt  haben,  im  Con- 
sulate  sich  melden  und  daselbst  ihre  Freipässe  und 
Schiffsrollen  vorzeigen,  den  Inhalt  ihrer  Ladung 
angeben,  von  der  Zeit  und  dem  Orte  ihrer  Abfahrt,  sowie 
von  den  auf  ihrer  Reise  etwa  vorgekommenen  erheblichen 
Vorfällen  Anzeige  machen.  Dies  Alles  wird,  nebst  dem 
Namen  der  Schifl'er  und  Schiffe,  der  Grösse  der  letzteren, 
nach  Lasten,  der  Anzahl  (auch  wohl  einem  genauen  spezi- 
ficirten  Verzeichnisse)  der  Schiffsmannschaft  etc.  vom  Con- 
sul  in  sein  Journal  verzeichnet.  Ebenso  hat  er  sich  von 
der  Richtigkeit  der  vorgelegten  Pässe  zu  überzeugen. 

23* 
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7)  Der  Consul  hat  ferner  den  ankommenden  Schiffern  und 
Kiiufleuten,  wenn  soldie  nicht  schon  öfter  in  dem  betreffen- 
den Hafen  und  Lande  gewesen  sind  und  die  dortige  Ver- 

^  fassung,  namenth'ch  in  Bezug  auf  Zoll,  Steuer,  Polizei,  aus 
Erfahrung  bereits  kennen  gelernt  haben,  alles  dasjenige  be- 
kannt zu  machen,  was  ihnen  yon  den  Gesetzen  tind  Ge- 
bräuchen des  Orts,  besonders  auch  yon  £in*  und  Aus- 
fuhrverboten etc.  zu  wissen  von  Interesse  ist 

8)  Die  Abreise  des  Schiffes^  sowie  dessen  mitgenommene 
Ladung,  dessen  Bestimmungsort  etc.  rauss  der  Consul  eben- 
falb  in  seinem  Journale  verzeichnen,  und  ist  demnach 
der  Schiffer  gehalten,  ihm  dies  Alles  rechtzeitig  zu 
melden. 

9)  Zugleich  ist  der  Consul  verbunden,  dem  Schiffer  ein  eigen- 
händig unterzeichnetes  Certificate*)  (gewöhnlich  unent- 
geltlich) zu  ertheilen,  aus  welchem  erhellt:  wann  das  Schiff 
angelangt  und  die  Meldung  des  Schiffers  im  Consulate, 
sowohl  bei  seiner  Ankunft  als  bei  seiner  Abreise,  erfolgt 
sei,  von  wo  das  Schiff  gekommen  und  wohin,  sowie  für 
wessen  Rechnung  es  gehe,  was  an  Consulatgebühren  etc. 
entrichtet  sei. 

10)  Ausserdem  ist  er  verpflichtet,  des  Schiffers  Rechnungen  über 
Hafengelder,  Mäklergebühren  und  andere  die  Rheder  und 
Befrachter  angehenden  Ausgaben  durchzugehen  Und  deren 
Richtigkeit  zu  bescheinigen  (in  der  Regel  gleichfalls 
unentgeltlich). 

11)  Ferner  muss  der  Consul  seiner  Regierung  davon  Anzeige 
machen,  wenn  ein  Schiffer  unterlässt,  sich  bei  seiner 
Ankunft  oder  Abreise  auf  dem  Consulate  zu  melden. 

12)  Bei  allen  Unfällen,  welche  Schiffen  seines  Landes  in  dem 
Hafen,  wo  der  Consul  residirt,  oder  an  einem  anderen  Orte 
seines  Bezirkes  begegnen,  besonders  bei  S  trandun  gen 
muss  derselbe  sich  der  Ladung  und  der  Mannschaft  mit 
Eifer  annehmen  und  namentlich  dahin  sehen,  dass  nicht 
mehr  an  Berglohn  erhoben  werde,  als  den  bestehenden 
Rechten  und  Verträgen  gemäss  ist**)«    Bei  etwanigen  Ha- 


32.  Vertrag  zwischen  Preussen  und  Russland  1818.  Art.  IV. 

33.  Freust.  Kabinetsordre  13.  März  1814. 


Digitized  by 


Google 


%  216.  Von  den  Consuln.  $  216.  357 

yarien  rooss  er  die  erlittenen  Scheiden  und  die  zum  Besten 
des  Schiffes  und  der  Ladung  auf  der  Reise  gemachten  Ver- 
wendungcin,  gebrachten  Opfer  verificiren,  auch  wohl  die 
Ausbesserung  beaufsichtigen. 

13)  In  allen  Fällen,  wo  namentlich  kein  Gericht  in  der  Nähe 
sich  befindet,  ist  er  zur  Aufnahme  von  Protest  und 
Verklarung  über  alle  Vorfälle  des  Schiffes  und  der 
See  berechtigt  und  verpflichtet,  für  welche  dergleichen  offi- 
zielle Feststellung  üblich  ist. 

14)  Der  Consul  muss,  wenn  Dnterthanen  seines  Landes  mit 
dt>rtigen  Einwohnern  oder  anderen  Fremden  vor 
dortigen  Gerichtshöfen  in  Prozesse  verwickelt  werden  oder 
sonst  in  Streitigkeiten  oder  gar  in  Gefahr  gerathen,  den- 
selben auf  alle  Weise  beistehen  und  sich  namentlich,  im 
Interesse  von  Schiff  und  Ladung  und  deren  Weiterreise, 
für' die  schleunige  Erledigung  der  Sache  verwenden. 

15)  Bei  Todesfall  en  muss  er  sich  des  Nachlasses  an- 
nehmen. 

16)  Ueber  alle  in  Folge  dieser  Befugnisse  ausgestellten  Atteste, 
Pässe  etc.  hat  er  ein  Register  zu  führen  und  überhaupt 
seine  sämmtlichen  amtlichen  Papiere  in  einer  besonderen 
Consulatsregistratur  gehörig  aufzubewahren. 

17)  In  Kriegszeiten,  wenn  die  Macht,  von  welcher  der  Consul 
bestellt  ist,  neutral  bleibt,  muss  er  dafür  sorgen,  dass  die 
Ehre  und  Sicherheit  der  Flagge  seines  Landes  aufrecht  er- 
hallen Werde  und  die  Unterthanen  desselben  bei  ihrer  See- 
schiffahrt und  ihrem  Handel  und  Verkehr  die  Vortheile  der 
Neutralität  gemessen.     Sollte   aus   besonderen  Gründen 

'  ein  allgemeines  Embargo  auf  alle  dort  befindlichen  Schiffe 
gelegt  werden,  so  hat  er  davon  die  ihm  vorgesetzte  Behörde 
ungesäumt  zu  benachrichtigen,  auch,  nach  Lage  der  Um- 
stände, schon  vor  Eingang  der  Verhaltungsbefehle  die  Auf- 
hebung des  Embargo  für  die  darunter  mitbegriffenen  neu- 
tralen Schiffe  seines  Landes  zu  verlangen.  Im  Falle,  dass 
der  Ort  mit  einer  Blök  ade  bedroht  wird,  soll  er  möglichst 
dafür  thätig  sein,  dass  das  Ein-  und  Auslaufen  der  neu- 
tralen Schiffe  seines  Landes  wenigstens  zeitweilig  noch  ge- 
stattet, dass  die  Blokade  rechtzeitig  überall  bekannt  gemacht, 
namentlich  an  den  Hafenplätzen  seines  Landes  publicirt 
werde.  Im  Falle  eines  zu  befürchtenden  Bombardements 


Digitized  by 


Google 


358       Abschn.  IX.  Rechteres  Seehandels  im  Seekriege. 

des  Ortes  muös  er  die  ihm  anvertrautea  Nationalen-  recht- 
zeitig benachrichtigen  und  deren  Leben  und  Eigeothum 
möglichst  in  Sicherheit  zu  bringen  suchen;  übrigen«  soll  er 
auch  feierlichst  gegen  allen  Schaden,  der  etwa  dem  neutra- 
len Eigenthume  durch  das  Bombardement  entstehen  möchtei 
protestiren,  wenigstens  dessen  Aufschiebung  verlangen,  bis 
das  neutrale  Eigenthum  in  Sicherheit  gebracht  sei,  nament- 
lich fordern,  dass  die  neutralen  Schifle  zuvor  noch  sicher 
auslaufen  dürfen  etc. 

18)  Ist  aber  sein  Souverain  selbst  mit  derjenigen . Macht, 
bei  welcher  der  Consul  angestellt  ist,  in  Krieg  verwickelt, 
und  sollte  in  diesem  Falle  ein  freier  und  ungestörter  Fort- 
gang des  Handels  und  der  Schiffahrt  oder  doch  eines  Zweiges 
davon,  namentlich  der  Fischerei  seines  Landes  nicht  auszu- 
wirken sein,  so  muss  er  seine  Bemühungen  dahin  richten, 
dass  wenigstens  nicht  plötzlich  bei  einer  dortigen 
Kriegserklärung  oder  gar  vor  derselben  die  in  den 
dortigen  Häfen  befindlichen  Schiffe  und  Güter  der  Unter- 
thanen  seines  Landes  weggenommen ,  sonderen  letzteren 
angemessene  Fristen  verstattet  werden,  das  Ihrige  in  Sicher- 
heit zu  bringen,  üebrigens  wird  es  der  betreffenden  Re- 
gierung des  Landes  allemal  obliegen,  in  so  schwierigen 
Fällen,  wie  sie  sub  17.  und  18.  notirt  sind,  besondere 
Verbal  tu  ngs  befehle  zu  geben. 

19)  Für  die  erwähnten  Dienstleistungen  werden  den  Gonsuln 
von  den  in  den  Häfen  ihres  Consularbezirkes  ankommenden 
und  abgehenden  Schiffen  ihres  Landes  etc.  Consul atsge- 
bühren  bewilligt,  welche  nach  besonderen  Gonsuktstarifen 
erhoben  werden.  Ob  dies  in  den  Fällen,  wo  Gonsuln 
als  solche  besoldet,  eine  Ausnahme  erleidet,  lässt  sich 
nur  nach  den  besonderen  Gesetzen  jedes  einzelnen  Landes 
entscheiden.    Ein  Präjudist  findet  nicht  statt. 

Uebrlgens  haben  wir  alle  diese  Rechte  und  Pflichten  der 
Gonsuln  nur  desshalb  angeführt,  damit  man  die  denselben 
correspondirenden  Rechte  und  Pflichten  derSchiffer 
und  übrigen  Seeleute  daraus  ersehen  möge,  denn  die 
letzteren  lassen  sich  füglich  aus  den  ersteren  unmitlelbar  ent- 
nehmen. Desshalb  interessiren  uns  denn  audi  di«  den  Gdttsuln 
zustehenden,  nur  geringen  Ehrenrechte  und  Privilegien 
nicht  sehr;  sie  beschränken  sioh  aiuf  eine  gewisse  IXnvtf Utz- 
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barkeit  ibrer  Person,  obwohl  sie  in  der  Regel  der  peinlichen 
und  bilrgerliohen  Gerichtsbarkeit  des  Landes,  wo  sie  fungiren, 
unterworfen  sind,  selbst  wenn  sie  Ausländer  sein  sollten  und 
namentlieh  in  Bezug  auf  Handelsgeschäfte  '^). 

V.  Von  einem  grdisseren  Umfange  sind  die  Gerechtsame 
der  CoAsuhi  in  den  muselmännischen  Staaten,  die  aber  denn  eben 
nicht  blosse  Coasuln  sind  und  nicht  gerade  als  solche-  höhere 
Rechte,  namentlich  volle  Civil-  und  Criminalgerichtsbarkeit  aus- 
üben, sondern  vielmehr  wegen  ihres  höheren  diplomatischen 
Charakters  so  bevorzugt  sind.  In  Bezug  auf  Handel  und  Sohiff- 
fahrt  der  Natlonaleti  baben  aber  im  Wesentlichen  diese  Consuln 
keine  höberea  Rectbte  und  Pflichten  auszuüben  und  resp.  zu  er* 
füllen^  als  die  sub  IV.  angegd[>enen  >*). 

8  217.    Von  der  Kaperei»«). 

Das  Institut  der  Kaperei  soll  nur  vom  privatrecht- 
lichen Standpunkte  aus  erörtert  werden,  nicht  vom  allgemein 
völkerrechtlichen  und  speziell  völkerseerechtlichen. 


34.  Vergl.  Heffter  1.  c.  $  226.  Seite  383.  Siehe  den  Vertrag  zwischen 
Frankreich  und  Spanien  1769  Art.  2.  Preuss.  Allg.  Gerichtsordnung 
I.  2.  $  65.  Auch  ist  das  allgemeine  Princip  noch  vor  Kurzem  durch 
«in  arr^  de  la  cour  royale  von  Alt  1843  (mitgetheilt  in  der  Gazett« 
des  Tribunauz  1843)  ausgesprodien. 

9&.  VetgK  besonders:  Preuss.  Reglement  für  die  Consuln  18.  Septbr. 
179<^  (bei  Miruss  1.  o.  II.  n.  56.  S.  338  ff).  Preuss.  OebUhrentwif 
vom  10.  Mai  1832.  Preuss.  Bescript  v.  28.  August  1834.  ~  Die 
Orossbrit.  Instructionen  von  1825,  1826,  1829.  Siehe  bei  Miruss 
1.  c.  §  390  ein  Verzeichniss  der  Consularreglements  der  verschiedenen 
Staaten. 

36.  Literatur:  Wille nberg,  de  eo  qu.  j.  est  circa  escursienes  mariti- 
mas  (Oudani  1736).  d'Abreu,  trait6  sur  les  prises  maritimes  etc. 
(zuerst  Spanisch  Oadix  1746.  Paris  1758  und  1802).  Am  Besten 
Q.  F.  V.  Martens,  essai  concernant  les  armateurs,  les  prises  et 
surtout  les  reprises  (Gott.  1795,  Deutsch  eod.  I.  eta.).  Auch  Valin 
ad  Ordonn.  v.  1681  und  dessen  tnM  des  priaas  1782.  v.  Kaltem- 
born,  Gkenäii)di(e  der  Kaperei  im  Seekriege  und  Praxis  und  Reform 
4»  Kap«r^  (m  Pölitz  -  BQlau  Jahrb.  für  Oeachiohte  und  PoUtik. 
Jahrg.  1849.  Aug.  u.  Sept.  Heft,  2  Abhandlungen,  Bd.  U.  8.  97-136 
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Zur  Betreibung  des  Seekriegs  hat  man  sich  bis  auf  die- 
neueste  Zeit  nicht  bloss  der  eigentlichen  Eriegssdiiffe ,  sondern 
auch  der  sog.  Kaper  bedient^').  Kapereien  nennt  man  nun 
Unternehmungen  von  fremden  oder  einheimischen  Privatpersonen, 
welche  in  Kriegszeiten  mit  besonderer  Genehmigung  einer 
kriegführenden  Hauptmacht  ein  oder  mehrere  Schiffe, 
auf  eigene  Kosten,  in  der  Hauptabsicht  ausrüsten,  dem  Feinde 
an  Schiflen,  Mannschaften,  Gütern,  besonders  an  Zufuhr  Abbruch 
zu  thun  und  zugleich  denjenigen  Handel  neutraler  oder  freund- 
schaftlicher Staaten  mit  dem  Feinde  zu  verhindern,  der  im  Kriege 
als  unerlaubt  angesehen  wird,  also  gegen  Contrebande,  sowie- 
gegen  Durchbrechung  der  Blokade  zu  vigiliren,  überhaupt  den 
neutralen  Verkehr,  besonders  Frachtverkehr  zur  See  zu  contro- 
liren.  Es  erscheint  demgemäss  die  Kaperei  als  ein  Geschäft  auf 
Gewinn  durch  die  zu  erobernde  Beute. 

Es  ist  selten,  dass  ein  und  dieselbe  Person  das  ihm  zuge- 
hörige SchifT  auf  eigene  Kosten  ausrüstet  und  zugleich  als  Ka- 
pitain  commandirt,  obwohl  dies  durchaus  zulässig  ist.  Gewöhn- 
lich ist  der  Unternehmer  von  dem  Kapitain  verschieden.  Auch 
exislirt  in  der  Regel  nicht  bloss  ein  Unternehmer,  sondern  es 
thun  sich  Mehrere  zu  einer  Gesellschaft  zusammen  und  über- 
nehmen nach  bestimmten  Antheilen  die  Kosten  der  Lieferui^ 
des  Schiffes  selbst  sowie  von  dessen  kriegsmässiger  Ausrüstpng. 
Unter  diesen  tritt  dann  ein  gewöhnliches  Gesellscbaftsverhältniss 
ein  und  wird  der  gemachte  Gewinn  und  Verlust  nach  VerUält- 
niss  der  Antheile  der  Einzelnen  vertheilt.  Doch  können  auch 
besondere  Vertragsbestimmungen  über  Vertheilung  des  Gewinnet 
und  Tragung  der  Lasten  und  Verluste  festgesetzt  .werden. 

Diese  Unternehmer  als  die  Rhederei  ernennen  sodann 
entweder  einen  aus  ihrer  Mitte  oder  einen  Fremden  zum  Com- 
mandeur  des  Schiffs  und  ertheilen  ihm  besondere  Instructionen, 


und  S.  193—228).  Pohls,  Seerecht  S.  1025  ff.  Nau,  Völkewee- 
recht  (Hamburg  1802)  §  265  ff.  Holst,  Völkerseerecht  (L  u.  ein«. 
Band.  Hamburg  1802)  I.  S.  184  fC  208  ff. 

37.  Kaper,  Meerschftumer,  Freibeuter;  Franz.  armateun,  corsaires,  bati- 
mens  arm^s  en  course;  Englisch  privateers,  freebottert^  Wegen  dea 
Unterschieds  swisdien  Kapern  und  Seeräubern  siehe  ▼•  Ktlteabom 
L  c.  S.  204-205. 
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die  er  nicht  übersohreiten  darf.  Dieser  Eapüain  aber  steht  zo 
jenen  Rhedem  im  Allgemeinen  wie  jeder  andere  Schiffer  zu 
seinen  Rhedem  da  Er  hat  nicht  selten  wie  überhaupt  die 
Mannschaft  Antheil  am  Gewinn,  auch  wohl  Verlust.  Doch  ist 
es  zulässig,  wenn  auch  nicht  ganz  gewöhnlich  und  rathlich,  dem 
Schiffer  und  den  Mannschaften  bloss  ein  bestimmtes  Gehalt  zu 
geben. 

Wenn  die  Kaper  nicht  selten  vom  Staate  mancherlei  Bei- 
hülfe an  Geld,  Naturalien,  Waden,  Munition  geliehen  oder  gegen 
Bezahlung  erhalten,  sowie  von  manchen  Lasten  anderer  Schiffe 
befreit  werden,  so  modificirt  dies  das  Verhältniss  in  der  Regel 
nicht  bedeutend. 

Die  staatliche  Genehmigung  erfolgt  durch  sog.  Raperbriefe 
(lettres  de  marque,  auch  wohl  de  commissions),  auch  Mark^ 
briefe,  Commisbriefe '*)•  Wer  sich  solche  von  beiden  krieg- 
führenden MStchten  zugleich  ausstellen  lässt,  gilt  als  Se^äuber. 
Ausser  dieser  Legitimation  müssen  die  Kaperunternehmer  in 
allen  Staaten  noch  Caution  stellen,  zur  Gewähr  dafür,  dass  sie 
das  Kriegs-  und  Völkerrecht  und  insbesondere  die  betreffenden 
Kaperreglements,  deren  es  in  allen  Staaten  gibt,  gewissen- 
haft beobachten  wollen.  Namentlich  soll  der  Kaper  das  neutrale 
Gebiet  respectiren  und  dort  keine  Prisen  machen.  Auch  Fiscber- 
böte  sind  meistentheils  wie  gegen  feindliche  Angriffe  überhaupt, 
so  auch  von  Seiten  der  Kaper  gesichert. 

Ferner  ist  dem  Kaper  auferlegt,  überall  das  neutrale  wie 
feindliche  Gut  mit  Vorsicht  und  Schonung  zu  behandeln,  da 
dasselbe  nicht  unmittelbar  durch  die  Nehmung,  sondern  erst 
durch  prisengerichtliche  Zusprechung  gute  Beute  wird. 

In  der  Regel  ist  es  den  Kapern  zur  Pflicht  gemacht,  durch 
den  Schreiber,  der  hier  noch  eine  gewisse  Rolle  spielt,  über 
das  ganze  Verfahren  der  Kaperei,  namentlich  bei  einer  Nehmung 
ein  genaues  Protocoll  zu  führen  und  namentlich  ein  Inventar 
über  das  genommene  Schiff*  aufzunehmen. 

Zumeist  dürfen  die  Kaper  nicht  zugleich  Handel  treiben 
und  drum  keine  eigentliche  Ladung  an  Bord  nehmen,  doch  wphl 
nur  desshalb,  weil   diese  sie  zu  sehr  an  der  glücklichen  und 


38.  Nnr  eine  kriegführende  Hauptmacht,  keine  Uosse  Httlfi-  oder  i41iirte 
Maeht  darf  naeb  Völkerrecht  sur  Kaperei  privüegiren. 
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sehnellea  DurchfllfaruBg  ihrer  Cntemehmuiigen  hindert,  so  dMtf 
also,  wo  kein  derartiges  Verbot  exisftirt,  der  Handel  und  die 
dessfallfiige  Einnehmiuig  der  Ladung  den  Kapern  nicht  an  liek 
als  verboten  angesehen  werden  dar! 

In  der  Gegenwart  ist  es  den  Kapern  mei^  yerboten»  ihre 
Beute  auf  der  See  wieder  frei  zu  lassen  und  dafür  etoe  Ran- 
zion, gegen  Ausstellung  eines  Freibriefes,  anzunehmen. 

Der  Kaper  hat  die  Prise  selbst  oder  darch  Andere  sicher 
in  einen  Hafen  seines  Souverains  aufzubringen.  Doch  wenn 
die  Nehmung  in  sehr  entlegenen  Gewässern  geschah  oder  sonsl 
eine  Noth  dazu  trieb,  darf  er  die  Prise  auch  in  neutrales  Gebiet 
bringen**).  Dabei  scheint  nach  Theorie  und  Praxis  festzustehen» 
dass  der  Neutrale  dies  gestatten  dürfe,  nidit  aber,  dass  er  es 
müsse.  Dagegen  ist  es  zweifelhaft,  ob  der  Neutrale  die  gericht^ 
liehe  Zusprechung*®)  der  Prise  durdi  seine  Geriehte  oder  auch 
durch  die  betreffenden  Gonsuln  gestatten  dürfe,  ohne  selbst  seine 
Neutralität  zu  verletzen.  Freilich  ermächtigt  z.  B.  das  in  der 
vorigen  Note  erwdhirte  Franz.  Decret  an  VI.  die  Frana.  Gonsuln 
im  Anlande  dazu**). 


39.  Holl.  Placflt  6.  Januar  1711.  Buss.  1787  Art.  6.  Das  Brasil.  Avara 
30.  Dec.  1822  c.  22.  Art.  3  gestattet  sogar  das  Aufbringen  in  frem- 
den Häfen  unbedingt.  Sonst  liess  England  seine  Prise  aus  dem 
Mittelmeer  nach  liTomo  bringen.  Siehe  auch  v.  Kaltenborn, 
Kdegsftchifie,  S.  28,  sowie  daselbst  di^  unseren  Text  besUltigenden 
Bestimmungen  des  Vertrags  zwischen  Frankreidi  und  Nordameräca 
1778.  Die  lltere  Franz.  Gesetzgebung  der  Ord.  1681  war  dagegen, 
aber  die  Franz.  Convention  mit  den  Niederlanden  1781,  das  Decret 
18.  Sept.  1793  sind  für  unsere  Ansicht  und  letzteres  erklärt  dies  für 
das  allgemeine  Völkerrecht.  Ja  den  27.  Vend.  an  VI.  erlaubte  so- 
gar Frankreich  seinen  Consuln  die  Zusprechung  der  Prisen  im  Aus- 
lande.   Code  de  prises  par  Ouichard  II.  255.  S.  unten  $  237.  238. 

40.  Hemer  1.  c.  S.  256  bestreitet  dies.    Siehe  unten  $  237.  238. 

41.  Der  Tractat  zwischen  Schweden  und  Nordamerika  vom  3.  April 
1783.  Art.  18.  n.  4,  welcher  Artikel  später  durch  den  Vertrag  von 
1816  und  1827  wiederum  bestätigt  ist,  sagt:  Les  vaisseaux  de  guerre 
et  armateurs  des  deux  nations  seront  r^ciproquement  admis  tLTtfi 
lenrs  prises,  dans  les  ports  respectifs  de  cbacune,  mais  ces 
ptrises  ne  peitrront  y  dtre  dlchmrg^ea  ni  veadaea 
qu'apr^  tjfm  k-i^gt^raiti  d«  la  pnse  ftnta  par  das  bAtiaaeAtoattidois 
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Im  Aufbringungshafen  muss  der  Kaper  sich  seine  Prise 
gerichtlich  zusprechen  lasseq.  Die  Besatzung  feindlicher  Kriegs- 
schifle,  sowie  letztere  nebst  Munition  und  Waffen  muss  er,  doch 
meist  gegen  Entgeld  an  seinen  Souverain  ausliefern.  Von  der 
ihiä  zugesprochenen  Beute  rausste  er  sonst  häufig  einen  th eil 
dem  Souverain  abgeben.  Werden  die  Gefangenen  ausge- 
wechselt, nicht  ausgelöst,  so  kann  auch  der  Kaper  kein 
Lösegeld  beanspruchen.    Pohls  1.  c.  S.  1035. 

Haben  mehrere  Schiffe,  seien  es  bloss  Kaper  oder  K^per 
mit  Kriegsschiffen,  gemeinschaftlich  eine  Prise  gemacht,  so 
theilen  sie  auch  die  Beute,  doch  findet  namentlich  im  letzteren 
Falle  zufolge  der  besonderen  Bestimmungen  der  Prisenordnungen 
bisweilen  ungleiche  Vertheilung  statt  und  können  Verträge 
zwischen  mehreren  gemeinsam  operirenden  Kaperschiffen  darüber 
ganz  besondere  Bestimmungen  enthalten. 

Mit  Beendigung  des  Kriegs  hört  das  Recht  der  Kaperei  von 
selbst  auf.  Auch  wird  es  überall  so  angesehen^  als  ob  auch 
ohne  Beendigung  des  Kriegs  der  Souverain  in  jedem  Augenblicke 
den  Kaperbrief  wieder  zurücknehmen  könne;  doch  würde  ich, 
wenn  derselbe  auf  eine  bestimmte  längere  Zeit  ausgestellt  war, 
dem  Kaper  das  Recht  zusprechen,  unter  Umständen  eine  Ent- 
schädigung wegen  der  Ausrüstungskosten  zu  verlangen^*). 

Die  Bestimmungen  des  Preuss.  Rechts  über  Kaper  stehen 
Preuss.  Allgetn.  Landrecht  L  9.  §  205  —  219.  üebrigens  in  den 
meisten  Staaten  wurden  die  Rechte  und  Pflichten  der  Kaper 
bisher  speziell  und  temporär  bei  dem  Ausbruche  eines  Seekrieges 
durch  sofort  erlassene  Kaperregiements  festgesetzt  und  auch  das 
I^reuss.  Gesetz  weist  ausdrücklich  hierauf  hin. 

Siehe  bereits  oben  §  44  und  45.  Bd.  l,  S.  85  ff.  wegen  der 
Nationalität  der  Schiffe,  wegen  Flaggen  und  Schiffs- 
papieren.   Endlich  siehe  §  220,  bes.  S  237  u.  238. 


ftura  M  d^d^  seien  les  lois  et  r^glemeutt  Stabil«  en  SoMe,  tout 
comme  celle  des  prises  faites  par  des  bätiments  am^ricains  sera 
jfeigit  selon  les  ton  et  r^gkacats  d^tevwn^s  par  les  £tat»>UBit  de 
rAm^rique.  Siehe  unten  $  237.  238. 
4%.  Eine  V«rthieidigiuig  de»  Institutes  der  Kqptvei  ntbst  Andfintuiigeii- 
.^r  Unaebaiiing  deineUlea.  in  «ine  Volksiiehr  luif  See»  entspfeehend 
dem  Preuss.  Institute  der  sog.  Landwehr,  gibt:  v.  Kftlte4ib^ora, 
Kaperei  1.  c.  205  ff. 
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i  218.    Prisen  durch  Kauffahrer«»). 

Wenn  es  auch  völkerrechtlich  den  Privaten  nicht  erlaubt 
ist,  Schifie  zum  Angriff,  überhaupt  mit  der  Hauptabsicht  des 
kriegerischen  Auftretens  gegen  den  Feind  ohne  Markbriefe 
auszurüsten,  so  steht  doch  jedem  Kauffahrer  gegen  etwanigen 
feindlichen  Angriff  das  Recht  zu  jeglicher  Vertheidigung 
zu  und  wird  ihm  zugleich  die  Befugniss  zuerkannt,  schon  im 
Voraus,  zur  tüchtigen  Abwehr  solcher  Angrifle  kriegsmässig  mit 
Waffen  aller  Art,  namentlich  auch  mit  Kanonen,  Brandraketen 
etc.  vor  dem  Auslaufen  oder  auch  während  der  Fahrt  selbst  sich 
auszurüsten. 

Indessen  steht  nach  Völkerrecht  einem  solchen  Kauffahrer 
nicht  das  Recht  zu,  das  etwa  eroberte  feindliche  Schiff  oder  Gut 
als  Beute  sich  anzueignen  und  als  gute  Prise  sich  zusprechen 
zu  lassen.  Vielmehr  fällt  Schiff  und  Gut  dem  Staate  anheim^^), 
wenn  nicht  besondere  Gesetze  eine  Ausnahme  machen.  Freilich 
halte  ich  einen  solchen  Kauffahrer  für  berechtigt,  von  dem 
Staate  zu  verlangen,  dass  dieser  ihn  bis  zum  Belaufe  des  Werthes 
des  eroberten  Schiffs  und  Guts,  wegen  aller  bei  der  Gelegenheit 
entstandenen  Kosten  und  Schaden  vollen  Ersatz  leiste. 

Demnach  geschieht  es  häufig,  dass  sich  solche  Kauffahrer, 
deren  Hauptabsicht  aber  stets  friedliche  Betreibung  des  Handels 
verbleibt,  mit  sog.  Commissionsbriefen^*)  versehen,  durch 
welche  sie  ausdrücklich  ermächtigt  werden,  im  geeigneten  Falle 
sich  gegen  Angriffe  zu  vertheidigen,  ja  selbst  anzugreifen  und 
zwar  mit  der  Wirkung,  dass  die  alsdann  etwa  gewonnene 
Beute  ihnen  zufallt  und  durch  den  Drtheilsspruch  des  Prisen- 
gerichts ihr  Eigenthum  wird. 


43.  cf.  Pohls  L  c.  S.  1038  ff.  und  ▼.  Kaltcnborn,  Kaperei,  1.  c. 
Seite  205. 

44.  So  in  Frankreich  u.  England.  Anders  in  Holland.  VergL  Härtens, 
essai  p.  56  Note. 

45.  So  in  England  besoBjders.  —  Freiüeh  nennt  man  anch  die  -e^nt« 
liehen  Kaperbriefe  nieht  selten  Commissiombriefe  und  letstere  auch 
Mariebriefe. 
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S  219.    Von  Wiedernehmungen  «•). 

I.  Begrift  —  Eine  Prise,  welche  dem  Feinde,  der  sie 
gemacht  hatte,  wieder  abgejagt  wird,  sowie  den  Act  der  Wie- 
derabjagung  selbst,  nennt  man  eine  Wiedernehmung  (franz. 
reprise  oder  recousse,  engl,  recapture,  span.  recobro, 
boll.  herinoomen  scheper,  lat.  recuperatio.  Die  Haupt- 
frage dabei  ist  die^  ob  der  Wiederne  hm  er  (recaptor)  gehalten 
ist,  die  wiedergenommene  Sache  (Schiff,  Gut)  dem  ersten  Eigen- 
thumer  derselben  zurückzugeben  oder  ob  er  sie  als  sein  (erober- 
tes) Eigenthum  ansehen  und  behalten  dürfe?  Aber  dies  ist  denn 
auch  das  eigentliche  privatseerechtliche  Interesse  in  Be- 
zug auf  die  Wiedernehmung,  und  dieses  wollen  wir  hier  einzig 
darlegßn. 

IL  Vom  Beuterecht  überhaupt.  —  In  Bezug  auf  be- 
wegliche Sachen  feindlicher  Krieger  oder  des  feindlichen  Staats, 
welche  bei  einer  kriegerischen  Aflaire  sich  der  einzelne  Krieger 
oder  einzelne  kriegerische  Abtheilungen  aneignen,  spricht  man 
Yom  Beuterecht  Es  sollte  füglich  nur  dann  gelten,  wenn 
sokhe  Sachen  wirklich  herrenlos  geworden  sind  oder  doch  in 
dem  Augenblicke  der  Aneignung  (z.  B.  im  Gefecht  durch  den 
Tod  des  Eigenthümers  oder  auch  schon  durch  Dereliction  von 
Seiten  desselben)  factisch  in  Niemands  Eigenthum  sich  befinden 
und  nun  die  grösste  Ungewlssheit  da  ist,  wer  der  Eigenthümer 
oder  dessen  Erben  seien  etc.  wie  z.  B.  bei  den  im  Gewirre  des 
Gefechts  erbeuteten  feindlichen  Sachen  der  einzelnen  Krieger 
immer  der  Fall  ist.  Indessen  ist  die  Praxis  nicht  so  ängstlich 
und  spricht  den  Beutemachern  überall  leicht  das  Eigenthum  zu, 
namentlich  an  Geld,  einzelnen  Waffen,  und  Armaturstücken,  so 
wie  Kleidern,  Kostbarkeiten  etc.,  wenn  auch  feststeht,  dass  die 
einzelnen  Beutemacher  sich  nur  mit  einem  gewissen  Antheile 
begnügen  müssen ,  wenn  die  erbeuteten  Objecte  der  Art  sind, 
dass  sie  zur  Kriegsausrüstung  eines  Heeres  gehören  oder  zu 


46.  Vergl.  bes.  Pohls  1.  c  1040-60.  Von  Härtens,  Essai  §  40-T5. 
Heffter,  Völkerrecht  S  191,  92.  Jonffroy,  droit  maritime  p.  313. 
von  Steck,  essai  sur  plosieures  matt^es,  n.  8.  Nau,  VOlker^ 
seerecht  $  276 ff.  —  Von  dem  Berglohn  bei.Wiedernekmiin* 
gen  ist  bereits  $  150-152;  Bd.  I.  S.  40  ff.  geq>rochen. 
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kriegerischen  Operationen  dienen  z.  B.  schweres  Geschütz,  ganze 
Convoy's  mit  Lebensmitteln«  (xelder,  Munition  etc.,  indem  den 
Haupttheil  das  Kriegsoberhaupt  beansprucht  und  es  so  dem 
Ganzen  des  Heers  zu  Gute  kommt,  üebrigens  wird  regelmässig 
die  Beute  noch  nicht  als  yöHig  gemacht  angesehen,  so  lange 
dieselbe  Kriegsaction,  während  welcher  die  Erbeutung  erfolgte, 
also  dasselbe  Gefecht  etc.,  wenigstens  für  den  Erbeuter  noch 
fortdauert,  natürlich  wegen  der  völligen  Unsicherheit  seiner  fac- 
tisch  erfolgten  Besitzergreifung.  Würde  er  also  in  der  Zeit  und 
bevor  er  die  Sache  in  Sicherheit  brachte,  dieselbe  wieder  weg- 
werfen oder  sie  ihm  vom  Feinde  wieder  abgenommen  und  nun 
wieder  vielleicht  diesem  vom  Neuen  durch  einen  Anderen  ent^ 
rissen  werden,  so  ist  dieser  neue  Erwerber  gegenüber  den  frü- 
heren berechtigt.  Eine  gerichtliche  Zusprechung  der  Beute  ist 
aber  in  der  Regel  nicht  nothwendig,  um  den  Erbeuter  zum  Ei- 
genthümer  zu  machen.  So  in  Bezug  auf  die  im  Landkriege 
gemachte  Beute.  Üebrigens  beschränkt  sich  das  Beutemachen  an 
feindlichen  beweglichen  Sachen  im  Landkriege  auf  die  Erbeu- 
tung von  beweglichen  Sachen  der  Krieger  im  Gefecht  und  allen- 
falls der  Bürger  bei  der  Eroberung  einer  Stadt,  eines  Dorfes 
im  Sturm  und  auf  den  speziellen  Fall ,  wo  von  dem  Oberbe-- 
fehlshaber,  aus  besonderen  Gründen  und  als  eine  besondere  Strafe 
oder  Rache  die  Bürger  der  Plünderung  express  preisgegeben 
werden.  Sonst  ist  im  Landkriege  das  bewegliche  Eigenthum  des 
Feindes  so  gesichert  wie  das  unbewegliche. 

IlL  Im  Seekriege  herrschen  eigenthümliche  Grundsätze. 
Alles  feindliche  Eigenthum  der  Privaten  wie  des 
Staats  sowie  auch  gewisse  neutrale  Güter  zur  See 
sind  dem  Erbeutenden  verfallen.  Doch  ist  man  see- 
rechtlich in  sofern  strenger  als  man  zum  eigentlichen  Eigen- 
thumserwerbe  jetzt  gewöhnlich  noch  verlangt,  dass  eine  prisen- 
gerichtliche Zusprechung  zu  Gunsten  des  Nehmers  von 
Schiff  und  (oder)  Gut  erfolgt  sei,  so  dass  also  hier  der  Nehmer 
nicht  bloss  so  lange  er  die  Beute  noch  nicht  in  Sicherheit  ge- 
bracht hat,  sondern  so  lange  als  noch  kein  Richterspruch  erfolgt 
ist,  nicht  als  Eigenthümer  angesehen  wird.  Es  scheint  aber 
diese  Strenge  um  so  nöthiger  und  hilliger  als  die  obigen  Rück- 
sichten von  der  Dngewissheit  des  ursprünglichen  Gigenthümers 
etc.,  bei  Eroberung  von  Schiffe  uad  Gut  hier  otcht  zusammen- 
treffen ,  in^m  Mtoübet*  4ie  betreffenden  fiohiffs-  und  Ladungs- 
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^{M^e  so  wie  Schiffer  und  Mannschaft  geDfkgmi  Auskuoft  ge* 
ben.  Diese  sirenge  Anforderung  an  den  EigeathnoMerwerb  der 
Seebeute  hat  also  seinen  guten  Grund  und  erscheint  nicht  als 
etwas  Zufälliges. 

IV.  Deberhaupt  ist  das  ganze  Beuterecht  und  namentlich 
die  inasslose  Ja^d  auf  das  Eigenthum  zur  See  nicht  als  ehi 
nothwendiges  Element  des  Kriegs  zu  betrachten,  denn  ein  Krieg 
Iftsst  sich  füglich  auch  ohnedem  führen;  es  bedürfte  höchstens 
einer  Beschlagnahme  und  Benutzung  und  Verwendung  ge- 
gen Entschädigung,  keiner  Entreissung  und  Beraubung  des 
Bigenthums.  Demnach  ist  das  Recht  der  Erbeutung  im  Seekriege 
zum  allerwenigsten  striet  zu  erklären  und  auf  das  Engste  ein- 
zuschränken. 

Ferner  erwäge  man,  dass  durch  blosse  Occupation  man 
nur  an  herrenlosen  Sachen  Eigenthum  sofort  und  ohne  wei- 
teren Rechtstitel  erwerbe.  Selbst  der  Franz.  Grundsatz :  En  fait 
de  meubles  la  possession  vaut  titre  (Code  civil  Art.  2279)  ist 
nur  mit  der  Beschränkung  zu  verstehen ,  dass  sich  eben  kein 
Anderer  mit  einem  besseren  Rechtstitel  legiUmiren  könne.  Am 
wenigsten  sollte  aber  von  der  Seebeute,  von  Schiff,  Gut,  der- 
gieiehen  laxe  Interpretation  gelten,  da  hier  die  Ei^nthümer  mit 
ihren  besten  Rechtstiteln  überall  bekannt  sind. 

Der  Erbeuter  ergreift  awar  mit  dem  animo  dominü  Besitz 
von  Schiff  und  Gut,  indess^i  kann  er  dadurch  von  Rechtswegen 
nur  juristischer  Besitzer  werden.  Es  bedarf  noch  eine« 
Titels  zum  Eigenthum.  Es  könnte  dies  die  Verjährung 
sein,  doch  würde  diese  regelmässig  zu  lang  sein,  auch  fehlt  es 
eigentlich  zur  Möglichk^t  und  zum  Rechtsbestand  der  Verjähr 
rung  an  der  bona  fides  und  es  wird  also  hier  immer  ein  Durch- 
hauen des  Knotens  nöthig.  So  hat  man  denn  in  der  Praxis, 
namentlich  in  Bezug  auf  die  Wiedernehmung  eine  gewisse,  übri- 
gens sehr  kurze  Zeitdauer  des  fortgesetzten  Besitzes  als  genü- 
gend angesehen,  um  das  Eigenthum  des  Nehmers  zu  begründen, 
so  meist  24  Stunden^').    Regelmässig  wird  erst  die  Zuspre- 


47.  Die  dessfallsigen  Bestimmungen  der  Parti cularrechte  siehe  sub  V. 
dieses  $.  Den  Erwerb  dinrch  diese  Zöt  für  den  Neuner  behaup^n 
▼.  Steck,  essai  sur  divers  sujeta  etc.  (1791)  p.  72.  Emerigon  1.  c. 
I.  494.  Piantanida  1.  c  III.  136.  Aber  schon  v^  Härtens  1.  e. 
erklart  sich  hier  gegen  jeden  Erweib  durch  Veijahrung. 
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chung  durch  ein  Prisengericht  als  dev  eigentliche  recht- 
mässige Erwerbstitel  für  das  Eigenthum  des  Nehmers  angesehen. 
Es  findet  hier  dann  gleichsam  ein  Eigen thumserwerb  ex  lege 
oder  besser  adj  udica  tione  statt  ^*). 

Durch  blosse  Bringung  in  Sicherheit  4ann  fäglich 
für  den  Nehmer  noch  kein  Eigenthumsrecht  erworben  werden, 
denn  nirgends  erwirbt  man  dadurch,  dass  man  eine  Sache 
in  grössere  Sicherhett  gebracht  hat,  ein  grösseres  Recht  daran, 
sondern  nur  eine  breitere ,  sichere ,  factische  Basis  zur 
Begründung  seines  Rechts,  die  bessere  Möglichkeit  für 
die  Erwerbung  des  Titeis  durch  VerjSihrung  oder  Riehterspruch. 
Freilich  ist  das  Consolato  delmare  bereits  anderer  Meinung, 
das  juristische  mit  dem  factischen  verwechselnd.  Siehe 
n.  y.  1.  dieses  $. 

Gleichgültig  muss  es  übrigens  sein,  ob  die  Nehmung  durch 
einen-Kaper  oder  durch  ein  Kriegsschiff  geschah^*),  gleich-^ 
gültig  ferner,  ob  das  Schiff  und  (oder)  Gut  einem  Nationalen, 
einem  Allirten  oder  einem  Neutralen  angehöre  *%  gleichgültig 
endlich,  ob  viel  oder  wenig  Aussicht  zur  gerichtlichen  Ver- 
urtheilung  und  Zusprechung  der  Seebeute  vorhanden  sei  oder 
nicht,  denn  im  besten  Falle  ist  hier  eben  immer  nur  eine  Aus- 
sicht vorhanden  und  eine  Aussicht  auf  einen  Rechts- 
titel ist  noch  kein  Rechtstitel  selbst*^).         >  ' 

Endlich  kann  selbstredend  so  lange  der  Nehmer  noch  selbst 
keinen  Eigenthumstitel  erlangt  hat,  durch  dessen  Schenkung, 
Verkauf,  Tausch  kein  Eigenthum  an  der  Prise  übertragen  wer- 
den. Freilich  schon  das  Consulat  zum  Theil  anders.  Aber  nemo 
plus  juris  in  aRerum  transferre  potest  quam  quod  ipse  habet 
Siehe  n.  V.  dieses  $  sub  1. 

Zuletzt  scheint  auch  die  Ansicht  unbegründet,  dass  der  Nehmer 


48.  Ulpiani  Fragmenta  tit.  XIX.  $  16.,  die  dcssfallsigen  Bestimmun- 
gen der  Parlicularrechte  siehe  n   V.  dieses  §. 

49.  Doch  varüren  in  dieser  Beziehung  die  Particularrcchte.    Siehe  n.  V. 
dieses  (. 

50.  Doch  varuren  auch  in  dieser  Beziehung  die  Particularrechte.  Siehe 
n.  V.  dieses  $. 

61.  Doch  haben  namentlich  Englische  Gerichte  dergleichen  Verstösse 
gemacht    Siehe  oben  $150.  Bd.  II.  S.  44  Note  29. 
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im  rAw^Wl^.  <le3  friiedcinft  EigenAhum  erwln'ben  ^mftsse  **), 
da  vielmehr  durch  den  Frieden  eine  Restitutio»)  des  eroberten, 
^rb^ut^^fv  (vßmiw  EügerHhuma  als  begründet  regelmässig  ange- 
ßft^PiWj^rd^idarf« 

f;.,|,)iy. ,  Tjiparie  der  Wiedernehmung.  Wir  müssen  demt- 
iOJI^  aiff;  Grqqd  der  bisherigen  Auseinandersetzung  behauften, 
^^j^sijd.^ri  Wiedernehmer  in  allen  Fällen,  wo  der  Neh- 
pi^^.ipoah  nifeht  als  völliger  fiigenthümer  der  Prise 
a,ivge;ie|^^n  werdeoi  koj^nte,  also:  in  der  Regel -bevor  sie 
ihm  gerichtlich  zugesprochen  war,  nicht  für  sich,  sondern 
zu  Gunsten  des  ursprünglichen  Eigenthümers  die  See- 
iieule  : wieder '  äüibringe  ,  dasB  i>r  sie  diesem  re'stituiren 
riiiiiss^e'/dag'efeen  (nach  $150^  152  Bd.  II.  S:  40  ff.,  ein  Berg- 

len  dürfe, 
n  entschie- 
de Theorie  in 
habej^.  Doch 
s.  Grundsatzes 
Leiten,  sodass 
estimmen  und 
(es  Notihlihut.ia  dieDetails  eiozugeheh'*^).    ' 


52.  eiipa^t  l9s  aimat^nr.  S  44  und  45  scheint 
3  n,  JV.  N9.te53  diesjBS  S*  Siehe  auch  unten 

,  (  §.  die  Ei^glische  Praxis, 

53.  rklärt  verzweifelt;   !Qrn   geneiai^mtiges 
;                                           nnach  so  gut  wie,  gar-nicht,.—  Freilich 

Wiedern^mungen  ttberbspipt  ittd  die  An- 

Uber  da$  was  aligemein  Praxi»  aei,  sehr 

i,^,,  te  Cf.  F«T' Mi^^rtens  e^ai  ete.  $45  bebaup- 

[lejqht  des,  ]^ri.e.g^.s  giebt  Überhaupt 

]   ,  enden  fin  I^ecbt  des  £igen:tliums  auf 

Mwegg^non^mene  Schiffe^  weiter  des  Feindes  noch  einer 

«»dritten   Macht      Es    bleibt    daher    w4lhrend   des  Krie- 

,       ,»ges  das  Recht  des  ursprünglichen  EigenthUmers  wider 

,     »yJedjeri^ann  bei  Kr&ften;   auch  eine  Wiedei^nahmekann 

p,ihm„d,asselbe  jpicht  entxi^hen,    yielmfbi;  Aur  die  Ver- 

.  ,pbi^d|i^h]f,eit  einer, Entscbädigung  j^nd  BelphnuAg  des 

.„,    *i;Widei;ne^mers.g«igen.p,ü,ßkepQp,f9^g  sei,|ie8  ^igen.tbums 

V.  Kalienttfl^,  Sedfferiii'.lb'..- V    •■^r  ''A     .•».'>  ^' ..    ■■•  ^     -    '24 
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370        Abscbfi;  IX.  'R#iM^ im  ^l^iiiM^ i^  Seäcriege. 

.''  A*'  Doch' Biircl  hiernsteh  elhzelfi«  Fsle  ^  tniteWöhÖWfen.'  >' 
Bille  Wiedemehmung  kann  geschehen  i  ^  '  '  ^• 
1)  ©oiTch  ein  KrieggsdhiflP  des  kriegftihfehdlett  Staiti»  oifefr 
2)  durch  einen  Kaper.  Diese  Arten  scheinen  **>ier  tiichtö  Efgi^H^ 
thüfk|lid>ies  darzubieten«  «^  3)  Dn^ch  die  Männsciraft  dies  g^om- 
meiien  Schiffes  selbst.  I^ch  glaube»  dass  diäse  ManrtsthaR  selbst 
in  dem  Falle,  wo  die  Prise  bereits  gericbtneh  eondeöink-t'  w^K 
wegen  ihrer  diensi^lichen  und  repr&senfi&itrVen  SteNuhg  g^^nQb^ 
den  Sdiifl^   und  Ladungsinteressenten  Die  das  ReöWt  h\  A'tr^ 


„apferlegeiL  Er^t  mit  4em  .Friecie»9sehiuis  wird  aht«k' 
„den  kri«gfühjenden  ThtilQU  u|id  d^ve^i  AUiirte»  j0de 
„Wiedernahme  der  von  dem  einen  Theil  gf|^eB,4e(<i, «n- 
,,dern  weggenommenen  Schiffe  und  La^un^^i^  ^usge- 
„schlpssen;  neutrale  Mäcnte,  sogar  blosse  tiülfsm^d^^  deren 
,,nielit  im  Kriegsstand  befindliche  Schiffe  weg^enpmmen  sin4»  be- 
„hatten  dagegen  den  Anspruch  auf  Wiedernabme  des  tUatsäobiicb 
'„^ntfeog^nenEigenttiums,  wo- sie  ihm  beikommen  IkOnnen^  äudh  noch 
„fernen"  —  Heffter,  tölkörrecht  J  1^  tmtijrscbfeibi  das  mft 
Emphase^  wie  sich  denn  Jouffroi,  dtoif  ina¥.  |).  932  üiid  Lin- 
guet,  annales  tom.  VL  104  ähnlich  ansBprBeh0n,'-uttd  abch  idi 
möchte  namentlich  die  ersten  Sätze  des  Herrn  v.  Martens  gern  un- 
terschreiben, wenn  nur  erst  das  Europäisch-Amerikanische  Seckriega- 
recht  den  Grundsatz  aufgegeben  hätte ,  dass  beim  Ausbn^che  eines 
Seo^riegs  Krieg  nic!it  blote  gegen  d^u  Mndlicben  Staat,' soiidern 
auch  gegen  die  Privaten,  wenigsten^  gegen  dereh  !E^igetithult)i  zur 
See  gefuhrt  und  8(b  nicht  von  Anfang  aü  di6  recbtliche  Högli^hkeit 
der  kriegerischen  Erwerbung  des  fdndKchen  PriVateigehthüMs  ge- 
setzt wäre.  So  lang^  aber  die  Prtois  noch  diese  Hauptgtun^rich- 
tung  hat,  glaube  ich,  dass  man  ^e^gstteni  im  Verkehre  der  Staa- 
ten untet  einander  (siehe  diesen  g  n.  TV.  sub'B.  1—4)  tfie' J)risen- 
g«ricfatliche  OoBdenttiation  eines  zttV  See  genommeilen  S^ifTs  und 
Guts  als  dn  recbtäbesländiges  Mittel  zur  Eigentbum^cüberitragung 
von  dem  urspritoglichen  Ei^^nthOmer  auf  den  Nehmler'  Und"  durch 
diesen  auf  den  .Wiedemehmer  ansehen  müsse.  Biese  Wirklichkeit 
der  Praxis  vor  Augen  habend  und  ihre  Conseqtieiizen  sich  gefallen 
lassend,  hat  der  berühmte  Englische  Richter  SirWilliam  Scott 
mit  aller  Kaltbütigkeit  das  Verlangen,  als  ihüsse  alle^^  wiedereroberte 
Eigenthum  in  Kriegszeiten  dem  Eigentfaümer  oh*ue  Unterschied  der 
Zek  ztrrttckgegebfen  werden,  für  leere  ChSfaiW  einet  vdi'älllfriÄfluth- 
licbett  Philosophie  erklären  können.  Vergl.  v.  Märtens,  Erzäh- 
lungen merkw.  Fälle  aus  dem  Europ.  Völkerrecht  I.  iSSt* 
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'ftj)in[#öh'  ttfehmtn  ifenne,  dterert  feig^nthum  2ir  ihreri  elgerifen  Gun- 
sten in  Anspruch  zu  nehmen,  und  dass  ihr  höchstens  ein  Ber^ 
gutt^lbhh  zirttehö.  —  4)  DöPch  iTgeAd '\^Iche  Gewalt  eines  dem 
K«ptor  iVenTden  Landes,  ^ohin  das  genommene  Schiff  abM6ht!ich 
'6der  zufälffgj  wider  den  Willen  des  Kaptors  gebracht  sein  karih. 
tdif  gläbbe,  iluch  dieser  Fall  hat  nichts  EigetitHömliches.  -^ 
'5)  Lasst  der  Kaplof  bloss  aus  Furcht  vor  wirklifch  ansegelrtden 
Schtffeh  oder  aus  leerer  Furcht  oder  äüs  Seenöth  die  Beute  \tn 
^fchfe,  so  lArm  Oberhaupt  nicht  von  einer  eigentlichen  Wieder- 
beHtaung  die  Rede  sein,  sondern  nu^  von  einem  Finden  und 
WäV  der  Finder  (vermfeintliche  Wiedernehttier)  hier  Stets  nur  effi 
Börglöhh  zu  beanspruchen:  15o  «choti  das  Consulat  cap.  287. 
15.  Ferner  ist  noch  folgendfe  Unterscheidung  zu  machen. 
'  '  '  Dirs  wfedergenommene  Schiff  oder  Gut  oder  beides  zugleich 
tähb,  ehe'  es  vöto  ersten  Kaptbr  genommen  wurde,  gehört  kaben: 
1)  Der  Regierung  oder  den  Cnterthanen  des  Staats,  wotti 
iiaöh  "derf"  Wiederriehmer  gehört.  Gerade  auf  diesett  Fall  schei- 
fleii  nun  zw^  die  aügemeihen  GrundsSi^ie  besonders  anzuwenden, 
doch  wird  es  bei  allen  derartigen  Ehtsdheidungen  auf  die  p^rti- 
cularrechtlichen  Bestimmungen  des  Staats  zuerst  ankommen. 
Ihdess^rt  spricht  Wer  im  Verhältfiifes  det^  Borger  des  einen  Staats 
unterefföJinder  vbr  Allem  die  Billigkeit  däför^  dass  der  ursprüng- 
Ifidhe  Efgenthöfmer  sein  Recfht  gegeh  den  Wiedernehraer  niemals 
Verliere,  selbst  nicht  nach  erfolgter  prisengeHchtlh;her  Condem- 
hafion,  und  dass  der  Wiedernehm^r  *teti3  nut  ein  angemessenes 
Be'^glohn  beanspruch(^n  dürfe.  —  IWesefIben  Grundsätze  möchte 
ich  sogar  anwenden,  wenn  2)  diie  Prise  \on  einem  Bundesge- 
nossen ader  auch  3)  von  einer  bloss  hülfelfeisteridfeti  Macht  wie- 
dergenommen ist,  gerade  wegen  des  gemeinschaftlichen ,  durch 
das  Kriegsvefhältniss  zwischen  den  Staaten  und  deten  beider- 
scfitigen  Ünterthanen  bewirkten  Bundes;  selbst  die  prisenge- 
i'ichUiche  Zusprrechung  soHte  auch  hier  das  ursprüngliche  Eigen- 

IhuiA  nJcht  Vierröcken  können. 4)  Weiin  endlich  die  Prise 

einem  neutralfen  Staate  gehört  hat,  so  ist  die  Praxis  gerade  hier 

ih^ist  am  härtesten  und  erklart,  dass  die  Aberkennung  des  ur- 

spftittgHfchen  ©gettth^ms  dörch  ein  feündlichte  Prisengericht  dem 

kriegföhrertdeh  Wited^rn^m^  dÄ8  Eigtothüfh  gebett  kannte.  Siehe 

süb'F: 

-'*       C.  Wfenn  die  Remise  abWmlals  ^*m  Wiedertiehmer  weg^ 

^et^l^iVni^n  "Wit-di^o  ist  dAs  R^dht  tle^  tw^if^n  Wi^dem^hmefs 
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mers  einzig  rnfsfa  (j0in.,,Rp^>jte  les-erst^.ii  Ififld^rf ebmiW!  »i 
beiM'tbeileoM -■'■    ''  •  :    ,  :  .  i---';  -/   f.;  ."  i 

.  n,  Wjar  eine  Pri&a  v^jn  v^li,e;riieQlitlicl^e0  SUadpimlf;!^ 
«US:  uQrechtoäBsig,.$o  splite  ,die  Reprise :in,  aU^ia  f^^lU^^^i^jii 
ursprünglichen  Jpigenthümfr,resütuii:t  wewieA',  wemij  »\e  ^qciti 
längere  Zeit, als  24  Stunde^,  ia  Feiqi^tegfwalt  geweisen,  N^b 
erfolgter,  aber  y(ir^cWipi3i?«Mg^  Cp|id^inaati<m,  ja  aeftsf;^  weo,o 
in  Folge  derselben,  ein  Yerka^uf ,  napieiitlich;  aa  NeqU^aj^  ;$t^tt^ 
gefu«den  hat,  möchte  icb,  Wfßi^n  auoli  für  die  ft^pfise  eipi  bpr- 
sonderer  Rechtsgrund  vorlag,  niehts  de^stowenigpr  dfp  j^f^ptp^ 
zur  Restitution  an  den  ursprünglichen  Eigentbümer  &fn  yerbujv- 
den  halten,  doch  gegen  eiu  angemessenes  Berglob^.,RejQ(|t;iinup93 
Recht  bleiben,  auch  das.VöJtkerrecht,  nach  welchem  aber, 
wohl  zu  merken,  die  Nehraung  jisd^^  feindlichen  Priva^t  und 
Kriegsschiffs  qnd  neutralität3wii4rig€;ii  Eig^nthums  rechtliph 
erlaubt  ist.  ,  ,        .  ;    ,     ,       ,   .       ,       u  .  f 

E..  ;Die  den  See^äiubern  wi^er  abgenommenen  •  Pri^n 
sollten  füglich;  immer  gegen  Berglphn  r^stituirt  Wjer^en..  Sieh^ 
aft^r  das  Fra;nz»  Recht  wy^r  s^ib  V,  n.  3.    ■  .     ,  i.    ,, 

F.  Fremde  un^  Einheimische  s^lf^n  überall  gleich  befian^ 
delt  werden.  Freilich'  in,  den  ,einze)qfn  Sta^t^ja  sprechen  zum^iait 
die  gesetzlichen  .BestimtRungen  ausdrück^iich '  npr  von  .den  I^^o- 
deskindern  un4  fragt  es  sic^,  ob  diß.  dortigen  ^urj^ten  dmmer 
geneigt  sein  werden,,  stillschweigend  auch  die  Neutralen  p^er 
doch  die  Allirten  als  mitinbegriflen  und  derselben  Rechte  Stich 
er/reuend  immer  annehmen  oder  vielmehr  das  Gegentheil  heraus- 
interpretiren  und  die  Fremden  überhaupt  auf  die  Verträge  und 
deren  Recht  verweisen  >  endlich  in  Ermangelung  von  VeirtrSg^n 
willkürlich  behandeln  werden,  Sißhe  unten  sub  V.  n.  ,3.  AUge-r 
meine  Clausein  in  Völkerverjträgen  über  Behandlung  der  bei- 
derseitigen ünterthanen  nach  den .  Grundsätzen  der  Recipropität 
können  meist  nur  strict  erklärt  und  speziell, auf  die  im  Vertrags 
besonders  abgehandelten  Materien  b^zqgen  werden,  so 
dass  man  also  an  sich  aus  solchen  allgenieinen  Bestimmungen 
juristisch  nicht  mit  Sicherheit  behaMpten  kann,  dass  nun  auob 
in  Bezug  auf  Wiedernehmung  sofort  eine  Reciprocität  gefol^ 
gert  werden  müsse  oder  auch  nur  dürfe^    S.  sub  B.  i.  f.  ;. 

V.  Besonderheiten  und  Modificationen  derPrax^is. 
Bei  dem  gegenwärtigen  Standpunkte  dies^  Sitreitfrage  scheint 
es  genügend»  die  in  Folge  von  Gesetzen,  oder  Verträgen 
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f«».'  Von  WlcfdöfrnehmuDgetf.  yäl^       '*        878 

in  den  ^fD'zefthdr^' Staaten  hie^üb^r'geh^hde  BatKun- 
gen  *^)  aufzuweisen  und  ihren  regulären  od^r  sfngul^treä  Charak- 
ter anzudeuten.        •  ..       :     .  <  , 
1)  ^uvor^  sollen  hier  tiie  BestimmüngendesConsulats,  wel- 
ches in  cap.  287  sehr  nmständh^ch  darüber  handelt,  ohne 
'      aber  doch  die  Materie 'zu   erschöpfen;    aiigegeben  werden. 
Die  Prise  soll  vom  Wiederi^ehrrier  gegen  ein  Berg  lohn 
dem  ur^prünglichei^  Eigenthümer ,   wenn  dei*  Feind  sie 
•'     noch   nicht   an   einen   sicher'n  Ort  gebracht  hatte, 
zurückgegeben  werden;  ebenso,  wenn  der' Kaptor  aus  Furcht 
oderSeenöth  die  Prise  frei wiHig  fahren  lässt  i^nd  sich  Jemand 
'      ihrer  bemächtigt.    Wer  ein   gtenömmenes  Schiff  i-anzionirt, 
*'musS   es   gegen  Röckempfang  der  Ranziöhssumme  zurück- 

*  geben.  Wenn  der  Kaptor  das  Schiff  her  feit  s  in'Sicher- 
'   hteit'gebracht  und  dort  vei^chenkt  oder  verkauft  hat,  so 

ist  diese  Schenkung  und  dieser  Kauf  Ohne  Widerrede  gültig, 

'    sonst  aber  nicht    Namentlich  auch  muss   da^  Schiff,   wenn 

'     der  Kaptor,'  bevöt'er  das  Schiff  iii  Sicherheit  gebracht  hat, 

dä$  Lösegeld  für  das  Schiff  schenkt,  dagegen  das  Gut  zur 
'  R^nziOtrirung  zwingt,  zu  letzterer  Summ^  nach  Verhältniss 
' '    sekies  'Werths, '  contribuiren'. 

2y^In  Spiiiieh  wird  der  Feind  nach  24  Stunden  als  Eigen- 
'  thürrier    in    alleh    Fällen    angesehen,    gleichviel    ob    der 

uröprüttgHch^  Eigerithümer  ein  Spanler  oder  Fremder,  ün- 

terthan  ein^r  alliirten  odeh  neutralen  Macht  sei;   der  Wie- 
^derribhme>   gewinnt  also   nach   der  Zeit  Eigenthum.    Der 

*  "  ursprüngliche  Eigenth&mer  verliert  aber  überall  sein  Recht 

nicht ,    wenn    der  Kaptor  das  Schifl  freiwillig  verlässt  **). 
So  ähnlich  das  Französische,  Dänische  und  ältere  Uolländi- 

*  sehe  Recht.  tJebrigens'  bestimmte  der  Vertrag  zwischen 
Spanien  und  Niederland  1650  und  Spanien  und  Oesterreich 
1725,  dass  Reprisen  unbedingt  zu  restituiren  unter  eineni 

,    Berglobn  von  ii  und^re9p,  %  oder  i^,  je  nachdem  ^ie  bin- 


64.   Eitie  solche  Uebenichf  geben  V.  MarteiU  1.  c.  S  60  ff.  und  P5hli 

1.  c.  S    1047  ff. 
Ü:  Spa^  Kaperreglement  v.  1779  Art.  23.  24;  von  1621  Art.  10.  De- 

cinration  von  22.  Dec.  1624.    Dies  ^ilt  sogar  gegenüber  Seerttnbem 

liääi  Regt.  1799' Art.  9. 
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^Ji       AbschDr.  IX.  Rechte  .dfteS^fii^avvlelA  im  %yiege. 

.     nen  24  0(}er.48  SUiadpa  oder  spftter.  iiaoh,  der  ,y?tpn  f^^lv-, 
muBg  erfojgte  *•)•  .     ^«    : 

3)  Das  Französische  Recht  ist  im  wesentlicheio  ds^9  Sjpj^i^i'^: 
sehe,  doch  wird  ei^e  dea  Seeräubern  abg^ja^e  Prise  stets 
resütuirt  Ord.  1681  Art.  8-10-  (UI.9.)  und  Arr^t  du  con- 
seil  5.  Novbr.  1748;  15.  Juni  1779.  .üebrigen»  ist  ia  den 
Gesetzen 9  wo  von  Zurückgabe  der  dem  Feinde  ^bgenom- 
menen.  Prise    gesprochen    wird,    nur   von   e^nem    Rechte 

.  Französ.  ünterthanen  die  Redej    es  werden  die  Alliirten 
und   Neutrah  it    Geschah  sie  ps^cb  24 

Stunden,  so  I  ^  (jetzt  Fiskus)  anlieio),  der 

aber  der  Equ  shmers  eine  Belohnung  gab 

und  sie  dem  u  hümer  meist  wieder^d^akte. 

J)er  Ver  nit  Holland  1781  Art.  1-3 

und  mit  £Qgl  setzt  fe^t^  ^asf  die  lA^er- 

halb  24  Sjtuiv  je  vom  Kaper  gegqp  R^rg- 

lohn  (U  Werth)  zu  restituirei^  SQ^t  zu  b,eha\tea  s^|^  dass 
aber  Kriegsschiffe, s>tQts  festituirei^.im  erßteren  Fjille.fstets 
ipit  Anspruch  auf  ^/io^  im  letzteren. auf  .5^0  ffomVYqrt|ie  der 
Repriße  als  Gratifioatiou. ,  Der  Vertrag  mit  Nor^^liVika 
1778  Art  16  bestimmt  die  gänzliche  Rüpkg^^  d^r  R^4:isen. 

4)  Das.neu^^te  EolL  Recht  scheint  die  Restitution  fiüer  :Re- 
,  prisen  gegen  das  Rerglohn  nach   einer   yvecliAeluid^a. Skala 

festzusetzen,  hat  i)brigens  in  früheren  Zeiien  oft  .geschwankt. 
Fremde  sind  nach  den  Tractaten  zu  beurtheiiea  ^*).    . 

W^gen  der  Verträge  Hollands  siebe  bereits  n..2u. 3. 
sowie  den  Vertrag  mit  ^Nordamerika,  v.  8.«  Öci.i.nßSJ,  d^isen 


56.  Siehe  auch  einige  Besondeüheiten  in  den  Tractaten  zwischen  Spa- 
nien und  tripolis  1784  Art.  II.  13;  Spanien  un^  Algier  1786  Art.  4; 
Spanien  und  der  Pforte  1782  Art.  13. 

57.  Doch  halten  Franz.  Juristen  sie  nicht  för  ausgeschtossen  von  dem- 
selben Recht.  Emerigon,  trait4  des  assarantes  c.  XII.  sect.  23; 
vergl.  Vattel,  droit  des  'gens.  liv.  III.  c.  14.  $  207.  Auch  scheint 
die  Franz  Praxis  in  neuerer  Zeit  die  Freigebung  einer  neutralen 
Reprise  adoptirt  zu  haben.  Sirey»  recu^  fi^r<il  4e*  |pis  et.def, 
arrÄts  I.  2.  201. 

58.  Verordnung  4,  u.  27.  Jui^  1625,    U.  Ijfai  \^,    I9,^piil  165%  - 
13.  April  1677.    Placat.6  Juni  1702  Art.  8,,'  1781  Ar^.  7,  ^  Pli^cat 
1793  Art.  7.'  —  Placat  28.  Juli  1705  Art.  l^^^wojea  4er  Frqnden. 
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..    ^^\».  .YoÄ.Wiedeipn^bffiiwgeji^  §2*0.        ,        37fii. 

^  ,^^ffl(Af^lef  Zw^cj^  (fi^  nachgäbe  der.Repr^e»  gegan  eip.wech- 
. .  s^nd,e8  Bergl,oüp  i&V     . 

5)  Wegen  der  älteren  Pr^xi^  EqgUnd^.  herrscht  u^^rden 

,-£{1^1.  Juristfp  ^M  ^tr^it  ^^).    J^tzt  gilt  f'q^geodds:   Wird 

,     4?$  E^gentbuqi  ^fpe^    Englischen    IJuterLbanea  vom 

f  eiofle  geoo^Mnen  und  durch  ein  EngHaches  Schiff  wieder- 

^enoxi;iai6i|  9  so  jst  es  unbedingt  dem  ursprünglichen  Eigen- 


59.   Vergl.  Park,  systeml  of  HtiuMmco  ti4u,  MMkelt, ^Ibf^ir]^  .ofoii|«urftiil9 

^ ,    .g,  s  r^Qf^^iire,    B[^t,  V#!^ifl  tJ.  p,.?i52„   B^ViMJWCWriadm.  rtp..  |* 

•  p,  |51.  Notfr  a^  •  Di4{fgea  Molloy»  de  j^vr^.xiuMritr  r.  X.  $  8.    Abbott, 

in,   nap^ 
t  war.  — 

ep.  uf  feind- 

813,  hob 
08(^9  und 
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316^       Abschd.  fX.  Rechte  dies  Seiehandeis  iin  l^eeläiege. 

zurück  ••)•  Dies  gilt  auch  für  Onterthlaneii  ly^'frbuhdeter 
Mächte  nach  dem  Grundsatze  der  Reciprocität  und^  In  Er- 
mangelung besonderer  Verträ'ge:  "    '       *    .    *' 

Der  Vertrag  mit  Preuösen  f785  Art  1:7  und  1793 
Art.  17. 21.  stipulirt  die  Rückgabe  def  Reprisen,' ^enn  s!e  der 
Kaptor  noch  nicht  in  seinen  Hafen  gebracht  halte;  iirid  ^war 
gegen  Berglohn  von  %  des  WerthS  an  das  wiedefrriehnaende 
StaatsschifT,  U  an  den  desfallsigen  Kaper  **)-,* frefllöhheisst 
es:  en  guerre  avec  un  ennemi  commun.' 

7)  Jt)as  Schwedische  Seerecht  erklärt  ai 
Reprise  gegen  das,  freilich  sehr  bedei 
14  des  Werths  restituirt  werden  solle 
wie  lange  der  Kaptor  Herr  davon  ge\ 
bereits  oben  §  150  —  52.  Doch  ist  hie 
sehen  Unterthanen  die  Rede,  es  werde 
den  Tractaten  zu  beliandcln  sein. 

Nach  dem  Vertrage  mit  Nordamerika  vom  3.  April 
1783  Art.  17  u.  18,  w  iurch  den  Ver- 

trag V.  4.  Sept.  1816  i!  v.  4.  jiili  1827 

Art.  )7  ausdrücklich  b  st^   dass  wenn 

eine  von  den  beiden  '.  nckell  ist,  der 

Unterthan  der  andern  ;h    zurück   er- 

hält.    Bei    einem  gern  beider  l^ächte 

gegen  Dritte.(Art.  18)  solle  jede  von  eiiieiQ  Staatsl^^iegsschiff 
gemachte  Reprise,  we]che  den  Unterthanen  der  einen  Maicbt 
gehört,  zurückgegeben  werde,  gegen  eine  Belohnung  von  *io 
des  Werths,  wenn  die  Seebeute  noch  nicht  24,  ge^eij,  V(o> 
we^n  sie  längere  Zeit  sich  in  FeindesgewaH  befunden  hat. 


91.  Act  of  coBgress  3  März  1800  c.  38  Sect  1.  2.    > 

62.  Diese  Besltirnttmugen  sind  durch  den  neuesten '  Veirtrag  swischen 
Preussen  und  Nordamerika  1828.  l.'Mal,  laut  Art.  XII.  bMtttigt. 

63.  Schwed.  Seerecht.  Abthl.  7.  cap.  8  in  f  heisst:  W^r  einem  Schiffe, 
80  Schwedischen  Unterthanen  gehört,  und  yotli  Feinde  pder  Räuber 
schon  genommen  wäre,  zu  Hülfe  kommt,  der  soll  von  solchen  wie^ 

"  dergenommenen  Schiff  und  Gut  ^  gemessen,  und  "das  ttt)rige  Drit- 
tel dem  Eigentbümer  restituiren,  es  sei  nun  eine  länge  oder  kurze 
'     Zeit  in   des  Feindes  H&nden  gewesen.   —  Siehe  abet'Prisepregl. 
1788.  Art  ö.  S3.  -  :. 
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•  ■'-■  '  $  2rt.'Voh'Vr'ledernehteuiigetf.  $  219. "  ' ''       m 

Warde  aber  die°  Prise  von  einetp  Kaper,  der   einen  Macht 

gemacht,    so   braucht   diieser  sie  nur  dann  ziiröckzugeben 

(gesen  }A  an  Berglohn),  wenn  diese  noch  nicht  24  Stunden 

'    In  FeTÄ'des  Händen  gewe^seri'  i^t^'^enn  sariki  apprö()riift.er 

';  sie  "durch  die  Wiedernehihüng. '    '       '  :-:      :      f      i 

jSJI^Näfpii  dena  päniscji^.n  öeßetzbucji  Chyristiaiiils  V.  ,lib<jiy^ 
cap.  VII.  Art.  6.  wird  der  Captor  durch  24  stündigen  Besitz 
Eigenthümer  der  Prise,  so  dass  sie  nach  dieser  Zeit  der 
Recaptor  für  sich  ganz  erbeutet,  dagegen  wenn  er  sie 
ffüher  nährn,  zur  Hälfte  reslituiren  muss.  Doch  ist  jdiies 
pu?. vpiö.  päni^chf  1^  Ei|;^atlium  zu  verstehen.    Jt)ie  ^än. 

ti.)  k^pi^rverprdpungen  desjprigen  Jahrhunde;-t3  ei)tb?ilteq  nichts 
i.  übw.  Reprisen,  .  Dagegen^  «ejtzt.  da^,  peueste ,   jfttirig^ftft,  ,nur 

-  tenftporäce  Reglenaenl^oßAiää.Mirz  18.10  fest>  (daßs  Reprisen 
«  *  ^beraH  restitiiiirt>  werden <>aird  zwlir<  weiuiü  sie  iJOäniflches 
^>     Elgenthum  sind  gegen  ^  des  Werth«  dta  Berglohn,  < wenn 

'sie  aber  fteutralert  E{gertthümei»n^ 'gehört,  gegen'  elbe  billige 
Belohriutig.  ^''   '  ■"'''  '  ''''''    ■    '^  ';'  '•  '•       -'   '  -'' 

.0).Das  Preas^v  Alte,  Xßr>(|r«^ht  L  9.  J  ZOaerHlärt:.  «(Jüter 

«  ..y,uiMl   Sdiifife,    welche    von  Kapern    (und  cooseqi^nt  ivon 

'  »^Kriegsschiffe»)  weggwionifnen  -fferdeii,.  sind  erst  füp-  ve r- 

-  '„loren  anaoseheri,  weiVft-di^selte«!  in  eiriem  feihd- 
'^    „lichb'n  bder  hefütraWn'^Mkfö'fl  ÄürgebWicht  we^d^h*«)  ^  so 


.„^Eigeotbüfoer  für  de»  dritten  jtheH.  des  We^thes  ver&bfolgt 
i,m6Tden'*^  während  nach  ^:210.>cdUt  20^  Kri^gs^soiii^ffen 
in "solbhen)' Falte  „von^'dem  KVieg'sge'ricble  eine*  nach 
„den- Umständen  billig  befundene  Belohrtttög,  welche 
,^ie'ßigeAthüitier  bei  der  Zurückg:abe  zu 'erftrifehteh  haben, 
„ausgesetzt  werden  soll."  '  ,  ,  "/  < 
,\  Dii^  hier  '^^nsphla^enderi  Volke r'y ehr äge  Preüskens 
.^i^d  heji^iti?  v^tßr  ,d^n..yorigea,.tän^eri|^geqänja 

•^•''  .'■>''■:',     •»."-.     .  *  ;<iif;  .  j.  .'.^).  V  ,.     •■(!,    .1,.     •...,;,;.. -.Mi-        ... 

'      »J      '      ■•      '        '  '      I     'J     /^      !     «»        /  '►...  /'.    .'.I  •!.!.,     '7  '        ,,        )',.      .  ,.        .'        Ij        .;,        J.    . 
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3püB       Abschn.  1^,  ^e^hie,jii^ß  Seehi^^^U  im  Seel^iege. 
1$  220.    Von  der  Neutralität,  im^  allgemeinen  **), 

i  .'•,■■■.  .    .,,1.    f.        ,         .  ,.        ,  •:     ,  .r     .;.      .  , 

I,  Einl^iljUng.  —  Aii(?h  diese  für  4a$  ^U|;ein?ifl^  Völker- 
recht wie  insbesondere  für  das  öfl^nlliqb^  Seerephtj  ^o  w^ehtige 
Materie  von  der  Neutralität  soll  ijiier  nur  vom  Standpunkte 
des*Privals(B'erecht8  erörtert  werden.  Üöch  soll  fn  diesemj  der 


64.  Literatur:    Sammet,   de   neutraUum  obl.   (Leipzig  1 761).   — 
l^oefft,   de  jure  et  officio  quiescendi  in  bellö '  (X^eydet:!'  17C6.  — 
•''   i.  Barthotd;  de  jure   et  ofÄcio   neutraüum   (ütreißKf 'l>64).  — 
''H.  Cocceji,  disp.  de  jure  beHi  in  atnicos  (16(17;'  audi  hü  «bereit 
'^  <  cuHbs.  totti.  IL).  —  Job.  Pb.  Vog>t,  Siottttilung  auierl.'^  AMatidlg. 
1     ».HL  (Leipz.  176d).  -v  Mi.  Fried.  StlmiidUi»;  69  jmp  itt  obL 
:  •f^fetttnin  mediainm  inbello  (Stbutt^K  a«  Ufan.17^)«  -^   S«mhaber 
n,i:<oderi.Sl;Aii^f)   Qiecbjlff   uiUl   Verb^idUeU^te»»  ;«ei)trf^fi  ^(^tionen 
,,  ,i(Wttif?hv  i7^1>  —   Am«.  Heni^ing»,.  Abb^dlm^g  ^^b^r.  Neutralität 
in  seiner  Sammlung  von  Staatsschriften  Bd.  I   (Hamb^^ijg  17^j.  — 
Galiani,  dei  doveri  dei  prineipi  neutrali  verso  i  principi  guerre- 
<   '  gittiti  e  di  quaesti  yerso  i  prinel^  niutmlr  (Neapel  1782^,*  aa6h 
i'^DeUtMb  TOii  Caaar,  Leipe.  1790).  —  Lampredli  dd  dommercio 
'  dei  )iop6ü  neutrali  im  tempo  dii  gwira  (Fiorena  1^86^  2>e«tath  von 
...O&aaT^  1700).  *-   V4!$t«isk,   es^a^  aur  (M«en  «HJf^s . r^lfitif«  ä  la 
..     navig^^iai^  ejt  aju  po^qaerPfE 
.,.|.,Jibi^irt^  4e  1*  navigafiqu  et 
^ant.  la  guerre  (London  u 
on  t(ie^  relative  rights  and 
in  ];Daritime  afiairs  (Loiido 
"ifetens,   Betrachtungen'! 
M&ciite'  üiid'  de^  Neutiialefi 
-'     einseitig).  —  L.  Cbitt;f,' 

'      telAtive  to  the  lii^gai  war<  onl  the  boümeroe  of  IbfltfgfMWtlli^ileutrals 

)     (LctidoB  1812rniiv  £ngL  £iitfteh(^idiu^|en).<  -^  IL»  traitd^tlilHrecht, 

',   feo&am^  p^t  ia  Fit^ee  (I^ipini^:  18iU^eiiie;.g»itt.l}|)hfi:aiG||t  der 

.  Streitfrage»  Ewi^ßben  Erfqkreich ,  lui^  £i»gUQ4Jf i-^  •  ]^  df n, ,?  Q 1  k e  r  - 

rechtiiob;eJa  W«rkei!i  von  Mai^t^mi  lib,  ?..  c.  7,,Heffjter  S.  252, 

Wheaton  lib.  4.  c.  3,  Klüber  S279,   Vattel,  Mably,  Günther, 

Pando  pag.  455,  Bello,  Oke  Manning  pag.  166  ($211.  n.  IL) 

ist  der  wichtigen  Materie  von  der  Neutralität  überall  eitt  besonderer 

Absebnitf  gewidmet,  dbch  heben  natürlich  die*  Autoren  vielmehr  die 

völkerrechtliche,  als  die  privatseerechtliche  Seite  hervor.  —  Ebenao 

ist  in  den  allgemeinen  Werken  über  daaVölkerseerecht  die 
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d^gßmmf  Y*ifcpiTe<*tlft(?bf:Char|A^r  :*«r  »^  üM^jcV^i 

lieh  dargelegt  werden,  weil  ohne  di^s,  be^iio^mM  viJjljiQfPeol^UjfOd^ir 
F.H9()^ij^iit  4if-  A]^m^W^  Eröftenj^g  ,  UUar  dep»  Cb&r^tar  des 
n^MJt^lefi  P^iyal^^ßb^deisvack^br^a  al^i  Qr^i^fllii^l^^U  und  all«r 
^iotierl^eU  ^fipaogeln  wd,gleicbi5^i«fi  iß  der l^ft  sf ^^^Nn  würde. 
9fne,  wi^  d^^int^r^rtÖop^teSeere^t  üi>!erh«wft  eiije  vCJilker- 
rfE^btlifibe  Qri^qdli^  büt^  lu^  ohnci  »tete  f  e^baltMOg  dQr/^elben 
3eio0.wi4irQ  NatiKzu.tevUQr«D  ii«  R^iff  i^t»  6^.  ritben  y<^  allen 
üftateirjoa  4m  Sfierechta  vorsugaw^iBe  die  R^ehUverbiUnipse.des 
iimU(9ißn  Se^bti^a  üan^Htelbtr.  auf  völkerrdchtlioberBa^und 
1^8;$eo  $i€b,  obnQ.4ii|selbe  jaieb4  »auforba«eo»  Docb  glauben  wir 
ms  inii,  mper Jbilo9sea  üb^ralcbtlietaeo^ DarstellAtng  d^s  Tölfcer- 
r^^tji^b^  Cbiwa^ier$  i^f.Nßulfalrtat  begni:*^  m  köei^  ^). 

-Sil:  "Begriff  der  Neutralität  •*);  —  Nach'dein  reinen 
BieigrMfe  der^Neutratltät  wlMeir  ^fict  nur  dfejenfgen'M&ehtiB  für 
nci«ftfe*al  gehalten  wbrden  k(fnhen,'  'welche  sidi  an  «inem  herr^ 
ö€lb«iifden  Kriege '^fet  hiöht  bethdligen  und  wörenr  deftinachnur 
den  ^  äogeh.  -  VöHnetitMen-  die  eigentlichen^Rechte  -  der  NeulHilität 
eJiifcifrSutaeiii  lliclesfsen'hat^^h  tlie  intemätiöhale  Prakisl  Bef  der 
MatiiligfMlgk)9it  ottd  EigenthQtnlfehkeit  ^er  ihtefnatfotoMen  Ter- 
h^MiHlge  öiil  d=iesifrri  abslraeten  Begriffe  nJchi  beghöfgen'töAnen 
und  bÄt  ifi'^ito  Krete  der  Neütr*illtät  noch  andere TerhMtnisse 
gezogen^  w^  eine  8t>l(*e  völHge  Nfihlbelheiligang  iai  obschw**en- 

-r    Nett(ralitllti(malBr!  tmr  ^coa  Tttkemcbtlicfacn  Staiid|iiniktc'  »rartert. 

,;.  (S,  2UinH.II.)H  £iklü^[a%utef^ilU>  def  .droüa^t  die«  «IfVoira 

.^  iu^9f^  ^Ht^  e^,  t^mp«  de  giu^rre  mantiiae.  itopt^i  4*^4,  Paris 

lö^Öf  ^90  —  Vpa.A^fofCft  über  tii^afelp«  Haterif  sind  besojwlef?  die 

Kamen  VQA  Hübner,  ^c^lZe^^l^  Cr.gqke*  Bqrnieinaii^  etp.  zu 

nennen,  deren  ScBriften  .ynten  hei  den  einzelnen  Materien  anzugeben 

'  kind.  — ^  Vergleiche  besonders  Pohls,  ^eerecht,  S.  1060fr.,  vier  den 

prtvatseerechtlichen  Standpunkt  besonders  festhält! 

Fast  in  attetk  Autöi^n  Über' Neütr&lttkt  spiegeHl  sich 'nur  "alteä 

sehr  die  B-inaeitigkett  und  dei^  Egoismus  iht^  Nation  atitat 

wieder;  so  Mwi  die  o^en  $  211  n.  H.  i  -f.  Bd  II.  S.  340  c:geg^ene 

.:    Bemerinuig  nanenilich  hier  ifai»  volle  Aiwoidsng  inöet. 

6&(  Ve(vg|>  4emhalbtbfscmders  Hefftier;  -£iMp,  Vmkerraobt,  $144  ff. 

,j  ß.mn.r,^'^      <  ..  \  .   /  -.'^  .  .    '    .-.  .  .  j 

66^  »...KnUenbo^rn^    IrMgisehiffe   auf  neiAraisBi   €Mbn«  <iia«burg 
1850)  cap.  IV.  ,  .  .  .  :     »  .  «*  „   j  .i  ,  ■  u    .  »^  i 
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ddO       Abschn.lXf.  Rteh^  des  Se^traMefs  im  9e(ekri^e.  ^ 

deb  Kriege  hibht  yorhunden'i^.     MitItW    i6t>  ii«di   pdiMt^Ui- 

VdHterrecht  zu  unterscheiden,      '  '"'     '-• 

'     IH.  Arten  der  Neutra^litätj-' Demnach  spHcM  man  vonf 

A.  vellkomnieiier -eder  strenger  Neutralität  in^  Gegensatt* 

der  udTolIstandigen,  wdche  Innerhalb  der  Gkrenzen  elnef 

'    erlaubten  UftVe  zü  Gunsten  einlas  RilegfOhrehiden  be^bt 

und  Yorh^hden  ist;   1)  bei  deijidnigen'  MttebtV  welche  Vor 

dem  gegenwartigenKrIegeWd 'Ob nie  Hinzieht  au^deiMelbeffr 

-  ein«  partieüUre  KriegeMIfe  oder  aüoh  ifrne  an^effiedd^nis' 

>  Defehshrhülfe  dem  einen  oder  dem  anderen  Itriegrahrertden 

Tbeile  zugesägt  und  nun   au>cb  diesör  Zusage  entspr6l[^6 

'   hat,  so  lange  in  dieiser  Hülfe  k^ne  Haupt^^ethelligbng  am 

Kriege  und  kein  eigentlicher  Angriff  Hegt,'  tin^  iröhl  t\i} 

f, ,  mefk^n,  90  lange^^dier  ^n^ierenipjit  siQ.begOnstfgte 

,1    (Regner   eine  ^plphe  Neuti'^AiUt  .re^P^'ß.ti'^Pn T»^»*^« 

,.  ^2);  Diese  unvollständige J!feutralit^.  isjt  4lu?bYQi:bMHi 

,j.   (Jpp,  wepn  qn  SM  allen.  KrAfg(ühr^p4^  Parte|9ri,igfiiwte$e 

,,    .ßi^gapstjgqngen  (dojqh,  nat|Drlich  .^^gfi^ebJEl!^  VW  K^i^gpbü^fe, 

,  ,1  demv  dfcsf  kami  man  f^gji^  niur  eiu?r  jPft^ei^^geilv^eo), 

,,^der  zjw^r  pur  ejioem  ,Th^ile>  jpdopb  jn  F<jJge;ffftber0r.Vßri* 

1    .  träge. Q4ef  a^cb  n^it  ausdrücklicher  Qe^elMpigujig  dg^Mfuik^ 

.,    (Jere^, Tbeile^  pder  apcfi  qpr  voröbi^gebefyi  \mA  boiWi  ßdö. 

,    m,  Dr2\pge(}er  Umstände  ^^lei  Nothsti^den  ^tfi.^  gewährt ...  . 

Die  precäre  Natur  der  unvollständigen  Neutralität  ist 

der  Art,'  dass  die  Untertbanen  einer  solchen  Macht 

N    nicht  siit4ier    auf  Gewährung   aileiT  "Reehte' der 

Neutraliiät  für  ibrenSeebai^delsverk^hr  reelmen 

'   Büirfen,  ja  fn  gewisseuFiillen'befür'Chten  müssen, 

'  ■'  aass' sie' jeden  Äugen^Hck  voti'd^r'  einen  Krfegs- 

'      Partei  älä  Ffeinde  tehandelt  und  ihre  Schiffe  und 

Güter  als  feindliche  ohne  Weiteres  confiscirt 

werden.  ..... 

A.  Die  Neutralität  ist  ferner  J)  eine  allget^eine,  d.  h.  die 
...  .i|icb  auf  den.  gap^en  Staat  gqd  dessen  ganzes  Gebiet  er- 

'.  streckt  oder  sie  ist  2)  eine  partielle^   welche  auf  gewisse 
Tbeile  des  Staätage^tes  odefc*  aitf  gewisse  Personen  sich 
r   ^beschränkt.  Diese  ietztece  ist  del^selöeii  preatrinr  Natur  wie'^ 
jene   unvollständige  (sub  A.  n.  2  in  f.)   in  Bezug  Hiuf  den 
.     nMfralMi  S^veribehri  ja  in  derAegel  ist  hier  eitrabloher^ 
gar  nicht  gestattet  .    ''         ^' 
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..  f  A^frß^MM*iB'' ^»d   Durcbführwg    -die.  ,lle^t^«al«  JMaqM» 

namentlich  zugleich  mit  anderen  n^|ra)en  )Mä^b^>  ai^hi 

;i    oder'^^qig^r,  $iph  in  l^riegerisi;he.3t^r^tisc^aft  $^t^,  rr  oder 

2)  eine  ;Unhe  waffnete.  ^ei,  der  ejman  wie  de^;  .aiuleriMi 

p  i<,hf|)f|o,'dia  UpterthafVQ»  des  bewi|0*n^ff  qeiiiralßn  Stai^  4^ 

;  .   ;g^w<)|hpUoh^n  Re^lkt^  der  Nei^iralUät,  f4;tr  ihr^fiuS^ei^Qde^  zp 

;.       I^Q^sprjd^l^iefiK  doQh  M  die   ersteiret  n^elur  gej?igpet,;  dije»^ 

,      m?b^^  ^^genftfcier'  4«n  retwan^gpn  Ai^pschrei^ung^  und  V^fT 

i    l^twji^gen   der  )iJrie^(ö|ii^epd/en  Mächte  zi|  .^bütz^p.,,uipii  ;?u 

. :  ,prhi^te|[i.    Sj^he  w^en  der  bewßfTiieten  Neut|r^,litilt  d|^sil8. 

,   »  ^n4  19^  Jiahrlmndert^.dl^  folgenden  $i*0..         ,    ,    

b.  B^^ornd^re;'  dfiimentlteli  >erst  beim  jed&dmaifgien  Ausbtuiülie 

efAes-  ^Krifeges "  abge^Hlösäene   V  e  r  t  r  i  g^e  einer  '  rieui^ 

'    'triilei  Maöhl'mit   *iner'<^er  mH   beiden   kHegfthre««^ 

'    Päl-teienkidn^en  4\^  Rechte  des  neutralen  S^eMimfels;  iri^ni^ 

'■•     aii«ch'nur'för  dw^senf  tertpöirSfeft  feri^sftlü.  göiistigeV'ijdfer 

•'     'tiftgüWöWger-ÄtelletiJ '"•-'  '  ■'•  -     ''■''-  "-  -  •'•:•'      •''•'■' 

,:,  J(y,,..GT,u  n.d  d  er  N.eu]tralitä,t.  —  Der  Qnind  derNpu;^ 
traljtät  beruht  1)  auf  ^em  einfachen  Factum  derJ*{ijc|itbetheiliguAg 
»m  Kriege;,  ä),a,uf .besonderen  Verträgen  fpit.den  Krjegfiih^e«vt 
4ef|,,,  3),NacI^,vö)J^er^eqhtlicbef  Sitte  ist  ausi^ahmsweifse  für  ger 
^isse;Staa.ten.^ine. immerwährende  Neutralität  gesichert,  so  y.oj^j 
den ^8^sta?iten  d^xjf^  Königreich. Belgien  di^rijh  die  Verträge  yo» 
1831  und  1839. 

.  :  V.  Das'Eride  de  r  Ne  utrali  tat  tritt  ein^:  1)  durch 
Ki^S'e^kltrüng  von  dem  oder  gegen  den  neutralen  Staate 
2):d4irch  factisoke:  Krjegseröflnung^  gleichviel  welchen' Grades^ 
doch,  ftbgesehieh^ii^ön  der  unvollständigen  Neutralität  (dieses 
n.  IL  sab  A.)  --^  Dw  Ablauf  einer  vertratgsm^sig  Cur  4ie  Ne«H- 
traJüäfe  festgesetzten  2Mt  bringt  unmittelbar  und  ivon  selbst  mit 
Noth wendigkeit  nd<oh  keinen  Kriegsi^uständ,  trobt  i»ter  die-grdBStift 
Unsicherheit  für  dem  Seehandelsrerkehr  dieses  Staats  hervon 
—  Uebrigens  kann  durch  besondere  Verträge  und  Bändnidse 
mehrerer  Staaten   untereinander  dem  einzelneit  di^  Annahme 


tt7.'  YccgL  bet*  H.  M^  vandePiölU  de  principü»  focdaris  quod  ^ohmr 
nentralitai  «Tinata;(Leydeti  18il).  *  i... 
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oder  D^behritM^  d€^  f^üWiAlUi  %M!«5^fd6  'gkte<;M  ^eihr^  D^s 
fnusIVoA  den  lÜeutsiAiea  l^nde^slkfäierr  IltfchJI'Mibbh'^rt)  Bundes- 
VedA  behauptet  Werden.  *    ^=  "      '*'    '    '^         :•    .:i! 

'  VI.  Id^^  und  Zweck  der  Weatra^lt*t.  —  Die 
T^utr^itM  h&lr  einmal  das  Zie[,  die  SauveralniBl^t  des  ^neu- 
ti*a!eh)  Staats  gegcInOber  den  Kriegsjly^teieri  aüfr^hWtieHialten; 
lYaft  öefner  söaveraffrteo  Natur  ist  jeder 'Staat  an  ^tih  beriech tigt, 
bt6i  einerti  Kriege  dHttef  Sftichti  Aeutral  zii'Meflröri  mkf  sind 
elJeh  des9weged  die  kriegführenden  Parteien  verpflichtet,*  den 
^Hedlfdheb  Ztistand  des  Neutiialeh  zu  rest^ecti^^. '  Sodänh  aber 
hat  die  Neütraütät  noch  ein  höheres  Ziel,  riSfmlidK' 'die  mög- 
lichste Aufrechthaltuwg  des  Friedens  in  tiet  iölei^iatlonalöti  Ge- 
■m^irv^ß^t  ^  im  Burop^isob  •-' Amerifc^iHflchQn  >  Sta^be^uaystem.  Es 
li^gtr  nämlich. keiii€|sweg$  .in  der  Idee  eines, Biri^s^^daas  an 
jdefo^QlbeB  die  ganze:  G)esan>fntheit  der  Stt^te^.  Theil  oehme, 
Apn4ern  yielqiebr  ist  qs  ein  Postulat  Aer  u)t^ri»ati)iaalea  Rechts- 
ordnung id^iss  dQr.Frife/fenszvataOjd  til^ratl  nK(^gliichst  aulrecht 
erhalten  und  der  Krieg,  als  die  Ausnahme, TOfi  Jenew^-auf  die 
geringsten  Grenzen  und  auf  das  geringste  Mass  der  Nothwendig- 
keirbfeSöhrätiktv^erde.  l>esswegeii  foräeift  HeHii  mifRecto  das 
positive  Völkerrecht  ond  erscheint  es  keineswegs  als'  eine  leerfe 
Prätension  iÄer  feinen  oder' der  an^det^en  Ktiegspartei^  dk^  dfe 
meutralbleibenden  Staateh'  jede  kViegerischel  ttölfsleist'urig  durch 
Zusendung  von-  Truppen,  W'aflen,  Manitrori 'etc.  utiteriassen. 
Das  ist  speziell  dter  Grund  Tön  tlem  völfce^rechtlicfhen  Verbot^ 
des  Handeis  mit  Kriegscontreband.  :   i    :    . 

VII.  Als  die  Biediflgungen  de*  ,Netitr4lvt<iSit  ergeben 
sich  nach  dem  Bisherigem :  I)  das  wirkliche  f^iecUiche  Vechaltai 
d«r  neutralbleibenwollenden. Macht  im  Atlgemeinen,  also, deren 
YölUge  NiQfatbetbeiltgm»g  am  Kriege;  2)  Nichtduldung  von  un*^ 
nvttelbaren  Feindseligk^ilen  einer  .kriegCQhfenden  Barlet  g^ea 
die  andere,  auch  nicht  der  Anhäufung  vxmxMs^aziaeo,  det,AtlS^t 
fttetung  von  lYup^ien,  Kriegaechiffeh  uod  Kapern  in  4em'  HM^ 
traten  Gebiete;  3)  Unterlassung  jeder  positiven  Begünstigung  der 
einen  Partei  >  wodurch  dessen  Angriffs*-  oder  VertbeidtgüAgs- 
sysl3ein  verstirkt  wird,  ja  »elbst  Nichtgesiattung  von  besonderen 
Vortheilen  aller  Art  für  die  eine  Partei.  Die  sogen,  unvoll- 
ständige Neutralität  kann  dies  zwar  mannigfach  modificiren; 
indei^effi  «s  ist  ifi  Bezng  auf  den  PKvatscehaMeli  zü^-bemetken^ 
dass  jene    modificirle  Art  'der  N^otf^alitäl   (I^rHdütyt^|yre«ärer 
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Nätar  ftt  ühd  da^s,  rc/^AW  J^fe^WIHgürtgöti  nltht  f)üriktllch 
lirtifegehanen  ili^ertirti,  nöfch'  JibaltivtYn  Vblkfeirr^fcht  die  bettöflfettie 
Eriegspartei  ftefediitlgt  iö,  tfeft  b?s!i'erlgen  N^eütrifentnehl-  bdet 
^^eniger  feindlicK  iti  l!>i6^händeln ,  was  denn  nfaniehtlleh  $i(^  iK 
Bfesthränküngen  uftd  Vfetktkmmerungeii  des  PHvktsröevei^ehr6^ 
gieltetid  n'iachen  wird;  '  '     ' 

Es  erscheint  aber  nicht  schoh  als  ein  Örüch  der  Neutra- 
üiät,  einzelnen  Pörson^ti  jedet-  Krfegspartei  den  Atifenthaltä  itti 
tieutJHalen  Gebiete  zo  gestatten,  sowie  das  Ein-  utid  Auslaofen 
Von  Kriegs^  und  Handelsschiffen  in  den  nöuftralen'  Häfen,  sogät 
deren  dortige  Wi^di^riil^tandietzang«*)  zu  erlauben,  doch  dürfen 
Kriegsschiffe  im  neutralen  Gebiete  keine  dauernde  kriegerische 
Stellung* gegen  den  Feind,  auch  nicht  duröh  Beobachten,  Lauiern 
^tc.  einnehmen. 

VCJHig  onverfängHch  ist  auch  jede  Beihöljfe,  Welche  einzelrieh 
nb'thJeid enden  Perafoilen,  Schiffen  etc.  aus  Menschlichkeit  g^- 
feistet  wird; 

Der  Verkauf  fön  pHlstfngerSchtlich  ifugespröcheher  Krieg's- 
beute  frt  tieutralen- Gebiete  ist  erlaubt. 

Wegett  Ausübung  der  Prisengerichtsbarkeit  im  neu- 
ti^alen  Gebiete  siehe  §  237  u.  238^  atich  fech'on  §  tli  S.  36!2  Bd.  W. 
■  Vlll.  Pflichten  dier  Nefutralen.' —  Der  Krieg  wird 
näcfcl  positivem  (wie  riätörliche'm)  Völkerrecht  als  ein  riothwen- 
digesh  ReChtgmFttel ,  urid  z^at  als  das  äu^serste  ürtd  letne,  ziik* 
Abthüung  Von  Völkerstreitigkeiten  angesehen  und  2st  demnach 
von  alleh  Staaten  als  Öliedem  der  internatiöhaleti "Gemeinschaft, 
des  Europäisch  -  Amerikanischen  Staatensystemes  in  jedem  ein- 
zelnen Falle,  zugleich  mit  allen  seinen  nothwendigeri  Polgen, 
mit  seihen  unmittelbaren  Verwickelungen  und  Verstrickungen 
dfes  gewöhnlichen  lind  regelnbässJgen  Internallonalfen  Verkehres 
tn  Lande  wie  zur  See  anzuerkennen.  Denn  Jeder  näuss  sich 
vernünftiger  Weise  die  Wirkungen  und  Folgen  gefallen  lassen, 


Jouffroy,  droit  marit.  p,  d2  halt  die  HiDgabe  vom  Munition  und 
Waffen  an  KriegcMhiffe  filr  unerlaubt.  Auch  Pando  p.  4&7  scheint 
der  Ansickt  Mit  Recht  findet  es  :aber  Hefftei  %  U7  allsu  hart, 
einen  Krieger  wehrlos  seinen  Feinden  Preis  geben  su  messen  und 
fQhr^  zur  Unterstützung  seiner  Behauptung  noch  an:  dats  ja  der 
Verkauf  im  eigenen  Lande  den  Neutralen  Überhaupt  nicht  ver- 
boten iei. 
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we^c}^|^,^ic(i|.af{t  {toth^eii(|jg)ieijt,aMS|fUiein  V^cb^llai^^eiierg^e«, 
(l^^,,ef;  «;ls.  recbisbjesUnd^  ane[^l^ep|nV  Mpd  d^ßr  ßb^n  du^v^ 
fJ^^i^  Y9^,Rfj9)lpJk9W^gea  flif  .9ich,ip  |,eeig»e(en(F;al,Uii  jciir  S^Wich»- 
,^pi\^  §eip5r.J5tr^i^gkeite(i  e;bensQ,:in  .^^ifiiwu^ti  ^\mi^\if  wfe ^?  w 
^d^in,  of)sphw(^bß^^en  Strebte  ypA  A^ite/efiMn  .^QspruclAig^ffmi^fi 
wird.  Mithin  ist  Alles,  was  zu  einer  ordenMJ9ha^  uf)^,,U(afnj^fitT 
Ijcb  .eper^i^ch^n,  Durchfühiruf^  des  Krifjje^y.f^u  ,,9Hi^.j;n9glichst 
mipart^jisch^n  Kaippfe  untcjrj  den  iKfiegfUbrcfi^eqpqiQtlb^weiid^ 
js^^  yon  den,.Neutfai^n  ?u  respectir^p.  uöd>be;ciel^uftgf,¥^ßifp  zu 
jUnfi^rlaßsen,,  Inspfpra,,danrf,  hiierhin  zugljeifih.pe^bräoKungjp./ü^ 
4i^,  Neutr^kien,  n^imqptlich  /ür  di^reft  ge^f^^ijpl  i^^gtr  inaüss^n  «Sii^ 
.sich  dieselbein  YoUstqindig  ^fallei^  Hs^ep.  Es,  sipd  d^.ii^iQht.dje 
spi^zjiejl  Kriegführenden,  wqlche.di^se  .^fibrpqkqp  dem  neu.l,r?lpa 
Seeverkehre  auflegen,  sondern  es  ist  das  überbi^upt;  ^inoml 
lyölkerrechtUch  Ober^U  anerkannt^  Reebt^cnittpl  des  Kriegs  gelbst» 
welche^  dies  mit  NothwendiglL^it  anferlegt»^.  Die  Neutralen  würj 
den  einen  ßruch  des  Völkerrechts  begehen,  wenn  sie, solche. |api 
Wes^n  de?  ]^r|e;gies,  also  i<)  der  jNatur  fl^s  yolkerr^tshts.:selbst 
begründeten    Beschränkungen,  iiiqht  s^^erkonne;!!  wollte^a.    i^b^r 

l^c;be^  Fffiheit 
htUch.  von  4^ 
epdig.mUdem 
st  dije  i^i^p.r-: 
rigen  wie  diese« 
hipausgegai^gen, 
n^rpentlich  di^ 
(^rAcku^gei)  d^ 
in  ü^g^reiChtigT 
^beinjt;  hier  n^ph 
;len  d.ies..  in  d^P 
dep   fjölg^iidfti^ 

jeben  sich  nach 
den  bisherigen  Erörterungen  unzweifelhaft  folgende: 
t  1.)  Bas  Recbtder  ünTerletzlichkeH  deis  Gebietes  'und 
der  ung^störten'Austibitng  aller  Hoht^U^reChte  im 
Innern  desselben.  So  ist  för  jed^n  Feind  da^  neutrale 
Gfebiet  ein  Afeyl  gegeP  die  Verfolgung  der  ^ndere'p  iPartei 
änd  namentlich  schützt  eine  Flucht  in  neutrale  Gpwjlisser 
auch  Kriegs-  und  Handelsschiite  jeder' Art.   Jede,r  wirWiche 
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%220.  Von  derNealFalHIt  im  Allgemeinen.  $220.       38S 

Kampf  der  Kriegführenden  im  neutralen  Gebiet  ist  ein 
förmlicher  Rechtsbruch. 

2)  Die  Kriegsparteien  müssen  Achtung  tot  der  Person*^ 
lichkeit,  vor  den  Handlungen  und  Erklärungen 
des  neutralen  Staats  haben.  Die  Präsumtion  ist 
allemal  dafür,  dass  der  Neutrale  seine  Neutralität  streng 
bewahre.  Namentlich  gebührt  demnach  den  Ton  ihm  aus-^ 
gestellten  und  resp.  angestellten  Pässen,  Papieren,  Be-^ 
glaubigungen,  Commissarien,  Gesandten  etc.  von 
Seiten  der  Kriegsparteien  voller  Glaube,  bis  zum 
Beweis  des  Gegentheils;  i^lich  ist  in  der  Praiis  der  grösseren 
Seemächte  in  älteren  und  neueren  Zeiten  nicht  selten  um^- 
gekehrt  ein  förmliches  System  des  MIsstrauens  gegen  alle 
Acte  der  Neutralen  herrschend  gewesen,  und  war  überall 
gegenüber  solchen  Neutralen  gerechtfertigt,  welche  sich,  wie 
leider  häufig  geschehen,  diesen  Verdacht  auf  mannigfache 
Weise,  namentlich  durch  Ausstellung  falscher  Zeugnisse, 
falscher  SchifTspapiere  etc.  selbst  zugezogen  hatten. 

3)  Der  Neutrale  darf  jegliche  Hitndlung,  namentlich 
auch  Kriegsrüstungen,  vornehmen,  die  ihm  zur  Aufrechthal- 
tung und  Durchführung  seiner  Neutralität  noth wendig  schei- 
nen» Namentlich  darf  er  einer  feindlichen  Partei  gegen 
offenbares  Unrecht  von  Seiten  der  anderen  in  seinem  neu- 
tralen Gebiete  Schutz  ertheilen  und  nicht  weniger  ist  er 
befugt,  seine  eigenen  Unterthanen  überall  in  Ausübung 
ihrer  völkerrechtlichen  Befugnisse,  besonders  auch  in  Bezug 
auf  ihren  internationalen  Seeverkehr  gßgen  die  Willkür  der 
Kriegführenden  zu  sichern  und  zu  schützen. 

4)  Dem  Neutralen  steht  überall  das  Recht  des  bisherigen 
freien  Verkehres,  für  sich  und  seine  Unterthanen,  zu 
Wasser  und  zu  Lande  zu,  soweit  nicht  die  Verhältnisse 
einer  regelmässigen  Kriegführung  noth  wendige  Schranken 
auflegen. 

5)  Das  Eigenthum  des  neutralen  Staats  muss  dem 
Kriegführenden  wie  überall  so  auch  in  Verbindung  mit 
feindlichen  Sachen  heilig  sein.  Freilich  wird  in  der  Praxis 
dieser  Satz  nicht  in  allen  seinen  Consequenzen  anerkannt. 
Im  Seeverkehr  herrscht  zum  Theil  der  Grundsatz:  „Unfrei 
Schiff,  unfrei  Gut". 

V.  Kaltenbom  Seereehl  IL  25 
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Sine  »ödere  mßl^  cer«chtfertig(e  Aufta^hme  gilt  m  Betreff 
der  sog.  Kriegscontreba  ndartikei  («i^hef  225)9  welche 
aU  giUe  ße^te  qoAfiscJrt  ^v^erden  diirfon.  —  Abw  jode  tnder- 
weilige  B^scbtageahme,  Verwendang»  Vemichlung  etc.  vwi  neu- 
tralen (liUerp  vofi  Sititen  einer  Rrieg^parte«  iu^nn  nur  durdi  die 
höchste  Npth,  durch,  die  gi:09#tQ  :I>ringUchkeit  und  (Jnabivend- 
barkeit  kriegerifcher  ||aa»reg^i  durch  Hunger^n^b  eta  als 
entschuldigt  erscheinet «^  und  wird  dadurch  dem  Neutralen  alle- 
in»! ein  Anyprvcb  «uf  .die  Yollrtlndigat«  Entschädigung  Glicht 
hlo9s^  sondern  auch  a^f  eine  formUehe  Genugthuung  begründet. 
Pie  eigenmU^cbUge  Wegnahme  uh4  Verwendung  von  Mairosen, 
welche  Yon  Kriegs^cbiflißn  der  Kriegsparteien  (namentUch  in  den 
leitzten  Seekriege«  von  den  Englüodern)  in  eigenen  Gew^sern 
und  4uf  Qffener  See  und  gegenüber  von  f^utralen  Handels- 
^chiflen  nicht  selten  ausgeübt  wurde,  scheint  ohne  Hechtsgrund 
lind  nmr  jn  äii^»sersten  NpthfiMlen  und  überhaupt  nur  dann  in 
Etwas  entschuldbar  zu  9^R»  wenn  «ie  geschieht«  um  das  be- 
treffende Kriegsschiff  wenigstens  an  einen  sicheren  Ort  beför- 
dern ViX  k<^nen.    Di9  Praxis  geht  aber  hierüber  weit  hinaus. 


g  221.    Nevtralkit  der  Privaten  und  ihres  Bigentbiuns  •«). 

Im  Landkriege  werden  regelmassig  auch  Privaten  und 
das  Privatelgenthum  des  feindlichen  Staats  nicht  als  solche  be- 
trachtet, gegen  welche  direct  Krieg  geführt  wird.  Obwohl  man 
sie  demnach  zur  Tragung  der  Lasten  des  Krieges  sofort  heran- 
zieht, wenn  man  sich  im  feindlichen  Lande  befindet,  so  sind 
doch  ihre  Personen  und  Sachen  mehr  als  neutral  zu  betrachten. 
Seilen  hat  man  selbst  Unterthanen  und  Priväteigenthum  des 
feindlichen  Staats  in  dem  anderen  feindlichen  Lande  mit  Arrest 
belegt. 

Anders  ist  dies  im  Seekriege.  Feindliches  Eigenthum 
jeder  Art,  gleidwld  ob  es  Privaten  oder  dem  Staate  selbst  an- 
gehört, wird  als  unmittelbarer  Gegenstand  der  kriegerischen  Ver- 
folgung un^  Behandlung  angesehen  und  tiberall  als  gute  Beute 
eonfiscirt.    Von  einer  Neutralität  auch  der  modificirteslen  Art 


d.  VergL  bnpnders  Pohls  L  c.  S.  1077  iL 
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$  221.  Neutralität  der  Privaten  u.  ihres  Eigeotlmms.  $  221.      391 

kann  hier  nicht  die  Rede  sein.  Nur  wo  der  Grundsatz  aner«: 
kannt  ist,  ^Jrei  Schiff,  frei  Gut'S  wird  wenigstens  fried- 
liches Gut  am  Bord  neutraler  Schiffe  in  der  Regel  nicht 
als  feindlich,  also  als  neutral  betrachtet  ($  234).  Uebrigeni» 
unterwirft  man  feindliche  Untorthanen,  wenn  sie  nicht  kriegeriscli 
gegen  die  andere  Partei  auftraten,  gewöhnlich  nicht  der  Kriegs- 
gefangenschaft, wenn  man  ihrer  auch  habhaft  wird;  vielmehr 
behält  man  nur  ihr  Schiff  und  Gut  und  lässt  sie  selbst  frei 
passiren. 

Sir  W.  Scott  in  dem  Falle  des  Hoop  (bei  Robinson,  adm, 
rep.  IL  106)  erklärte  geradezu  die  Fortsetzung  des  Seehandels 
zwischen  den  feindlichen  Nationen  und  deren  Unterthanen  unter 
einander  ohne  besondere  Erlaubniss  der  resp.  Regierungen  nadh 
Englischem  wie  allgemeinem  Rechte  für  verboten.  Ebenso  schon 
ßynkershök,  quaes.  jur.  publ.  I.  cap.  3.  Valin,  com.  liv.  III. 
tit.  VI.  Art.  3.  Desselbigengleichen  ist  auch  den  Unterthanen 
einer  alliirten  Macht  aller  Seehandel  mit  dem  gemeinschaftlichen 
Staate  und  dessen  Unterthanen  verboten,  ßynkershök,  quaest, 
jur.  publ.  I.  cap.  10.  Robinson,  adm.  rep.  IV.  p.  251;  VI.  403. 
the  neptunus.  Vergl.  besond.  Wheaton,  droit  intern,  partie  IV. 
chap.  I.  S  14.  (Bd.  I.  ß.  205.)  ' 

Dagegen  werden  im  Land-  wie  im  Seekriege  die  Unter- 
thanen, sowie  das  Privat-  und  Staatseigenthum  eines  neutralen 
Slaats  gleichfalls  als  neutral  angesehen  und  behandelt.  Doch 
gelten  folgende  besondere  Bestimmungen,  namentlich  im  See- 
kriege. Das  Privat-  und  Staatsei genth um  der  Neutralen  er- 
scheint als  feindlich:  1)  soweit  es  Contrebandartikel  ($226) 
enthält;  2)  soweit  in  Bezug  darauf  ein  Blokadebruch  ($  224) 
vorliegt;  3)  soweit  es  auf  feindlichen  Schiffen  sich  befindet, 
wenigstens  zum  Theil  ($234),  nämlich  wo  der  Grundsatz  gilt: 
„unfrei  Schiff,  unfrei  Gut";  4)  sofern  der  neutrale 
Charakter  von  Schiff  u.  Gut  nicht  gehörig  bewiesen  wird, 
und  hiervon  soll  in  diesem  wie  im  folgenden  Paragraphen  ge- 
handelt werden. 

Allerdings  werden  die  am  Bord  des  Schiffes  befindlichen 
Güter  immer  als  neutral  angesehen,  wenn  dargetban  wirö; 
dass  sie  jetzt  im  Eigenthum  eines  Neutralen  sidi  befittden^  doidt 
kann  z.  B.  nach  Engl.  Rechte  der  Verkauf  in  ttansitu  {oben  %  50. 
Bd.  I.  8.  112)  den  Nationalcharakter  nieht  yerändem,  u«*  was 
ia  Folge  ?ines  während  des  Kriegs  geschlossenen  Confraetes  so 
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verschifll  wird,  da$$  es  unmittelbar  bei  der  Ankunft  Eigenthiiiii 
des  Feindes  werden  soll,  wird  auch  während  der  Ueberfahrt 
schon  als  feindh'ch  angesehen.  Vergl.  Robinson,  rep.  I.  336.  107. 
Hl.  302  Note.  IL  13  Note.  IV.  109.  iV.  207. 

Zum  neutralen  Nationalcharakter  eines  SchifTes  ist  aber 
Mancherlei  erforderh'ch  und  stimmen  darin  die  einzelnen  See- 
rechte  keineswegs  überein.  Es  ist  aber  hiervon  bereits  $  44. 
Bd.  L  S.  85^90  gehandelt.  Jedoch  ist  hier  noch  zu  bemerken, 
dass  die  Praxis  der  grösseren  Seestaaten,  namentlich  Englands, 
in  dieser  Beziehung  sehr  schwankend  gewesen  ist,  oft  geradezu 
gewechselt  hat  und  durch  besondere  Verträge  temporär  zu 
Gunsten  oder  zum  Nachtheil  der  Neutralen  modificirt  ist  Doch 
ist  selbst  in  England  anerkannt,  dass  Neutrale  feindliclie  Schiffe 
kaufen  dürfen,  nur  darf  einmal  der  Feind  keinerlei  Interesse 
mehr  an  dem  Schiffe  behalten'«),  sodann  muss  in  Bezug  9uf 
Prisen  ein  in  Folge  ordentlicher  Condemnation  erfoljiler  Ver- 
kauf vorliegen,  und  zwar  in  Bezug  auf  Englische  Schiffe  eine 
Verurtheilung.  durch  ein  feindliches  Prisengericht,  wo- 
gegen in  Bezug  auf  andere  schon  der  Spruch  eines  Consuls  oder 
eines  mnitralen  (?)  Gerichts  geniigf ),  aber  nur  in  Bezug  auf 
Britischer  Dnterthanen  Eigenthum  '^).  Jedenfalls  condemniren 
die  Englischen  Gerichte  keine  von  Kriegsschiffen  oder  Kapern  auf- 
gebrachte Schiffe,  die  bloss  in  neutrale  Häfen  aufgebracht  sind 
und  dort  liegen,  ja  sie  betrachten  solche  Condemnation  als  NulP*), 


70-  Im  Fall  der  sechs  Geschwister  Jobs  bei  Robinson,  adm.  rep. 
IV.  100 

71.  Siehe  überhaupt  den  Fall  Nostra  Signora  de  los  Angelos,  Saragossa 
bei  Robinson  I.  c.  IIJ  287.  —  Wegen  Consuln;  Perseverance,  Pittor 
bei  Robinson  II.  2:)9.  auch  I.  134,  III  96.  Wenn  die  Verurtheilung 
von  dem  Gerichte  eines  nicht  anerkannten  Staats  erfolgte,  so  gc- 
nngt  dies  in  Bezug  auf  En^l.  Schiffe  nicht:  Fall  Thomas  M'Quas, 
wo  ein  Gericht  anf  St.  Domingo  condemnirt  hatte.  Robinson  1.  322. 
Wenn  aber  die  Verurtheilung  sonst  von  einem  neutralen  Gerichte 
erfolgte?  —  S   $  237.  2,18.  und  $  217.  Note  40.  41. 

72.  Der  Kosmopolit,  Matthison,  Robinson  1.  c.  I.  333. 

7a.  Eklatant,  in  dem  Falle  Ilerstelder  de  Koe  (Robinson  I.  119  in  Not.); 
vergl.  auch  Carl  und  Magdalena,  Brandt  (Rob.  III.  58)  und  Uuida, 
Mül  (ibid.  235).  Indessen  machen  doch  die  Herren  Engländer  xn 
ihrem  Gunsten  hier  eine  Ausnahme,  indem  sie  die  Aufbringung 
£ngl.  Prisen  nach  Lissabon,  Porto,  Livomo  gestatten.  Rob«  1. 134« 
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wogegen  andere  Mächte  das  Aufbringen  nach  neutralen  Hafen 
gestatten,  so  Russiand  (Ordnung  1787)»  Brasilien  (Kaper- 
reglement  1822),  Dagegen  erkennt  Nordamerika  die  Prisen- 
Jurisdiction  in  neutralen  Häfen  nicht  an,  ebensowenig  Schweden 
(Kaperverordnung  1788).   S.  S  237.  38.  und  $  217.  Note  40.  4L 

In  Frankreich  wird  überhaupt  der  Kauf  eines  feindlichen 
SchifTes  durch  Neutrale  nicht  anerkannt,  es  sei  denn,  dass  der 
Kauf  ein  Franz.  Schiff  betraf,  welches  vom  Feinde  Frankreichs 
gehörig  condemnirt  war'^).  Ferner  bestimmt  zwar  die  weltbe- 
rühmte Ordonnance  von  1681:  Aucuns  yaisseaux  pris  par  capi- 
taines,  ayant  commission  ötrang^re,  ne  pourront  demeurer 
plus  de  vingt-quatre  heures  dans  nos  ports  et  h^vres,  s'ils  n*y 
sont  retenus  par  la  temp^te,  ou  si  la  prise  n*a  pas  6i4  fait 
sur  nos  ennemis,  und  dies  blieb  in  Frankreich  bis  zu  Ende 
des  vorigen  Jahrhunderts  praktisch.  Aber  bereits  am  30.  Sept^ 
1781  wurde  in  Bezug  auf  die  vereinigten  Niederlande  (auf  Grund 
einer  Convention  mit  denselben  vom  27.  Mai  1781)  ein  Reglern, 
erlassen,  wonach  die  Prisen  des  einen  Staats  in  dem  Lande  des 
anderen  aufgebracht  und  verkauft  werden  durften.  Freilich  war 
dies  in  einem  gemeinsamen  Kriege  gegen  England  und  demnaeh 
eigentlich  noch  conform  jener  Bestimmung  der  Ordonnanz  (in  f ). 
Aber  auch  gegenüber  Dänemark  versuchte  man  durch  ein  Decret 
vom  18.  Sept.  1793  dieselben  Grundsätze  von  der  Aufbringung 
der  Prisen  festzustellen;  wenigstens  wurde  der  Franz.  Minister 
des  Auswärtigen  von  dem  Nationalconvente  aufgefordert:  chargä 
de  negocier  avec  le  gouvernement  danois ,  et  d*obtcnir  de  lui, 
conformäment  au  droit  (des  gens;  ^ie  es  ausdrücklich 
hiess  und  wodurch  man  die  bisherigen  gesetzlichen  Bestimmun- 
gen als  Ausnahmen  vom  VOlkerredite  anerkannte,  —  la  facult^ 
de  faire  vendre  dans  ses  ötats  les  prises  qui  ont  6i6  oq  qui 
seraient  conduites  dans  ses  ports,  par  les  croiseurs  franjais« 
pendant  que  la  rdpublique  sera  en  guerre.  Code  des  prises  par 
Guichard  (2.  edit.  an  Vlll.  Paris)  II.  p.  53.  85.  89.  150.  151. 
Endlich  in  einem  Gesetze  vom  8.  Floröal  an  VI.  Art  5,  sowie 
vom  27.  Vend6se  an  VL  geht  Frankreich  selbst  ganz  allgemein 
von  der  Annahme  aus,  dass  völkerrechtlich  Prisen  in  allen  neu«- 


74.  Fruizöt.  Reglement  26.  Jali  1778  Art.  7.    Königliche  Dedarttton 
16.  Jan.  1780.  8.  oben  S  217.  Note  40.  41. 
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!!ralen  Häfen  eine  Zaflucht  haben,  ja  es  beauftragt  sogar  seine 
Consuln  und  Viceconsuln  mit  der  Gerichtsbarkeit  in  Prisen- 
sachen :  Les  consules,  heisst  es  Art.  5>  ou  vice-consuls  pronon- 
ceront.,  comme  les  tribunaux  de  commerce,  sur  la  validit^  des 
prises  (Code  d.  pr.  II.  p.  255.  Art.  5),  so  dass  denn  natürlich 
auch  der  Verkauf  der  Prisen  im  neutralen  Gebiete  zu  erlau- 
ben ist»»). 

Von  Theoretikern  sagt  Heffter  1.  c.  p.  256,  dass  der  Neu- 
t'ralö  eine  Ausübung  der  Prisengerichtsbarkeit  in  seinem  Gebiete 
nicht  erlauben  darf.  Dagegen  stimme  ich  Wheaton  1.  c. 
n.  93.  94,  Bynkershök  quaest.  jur.  pnb.  I.  c.  XV.,  sowie  Vattel 
h  c.  III.  7.  S  132  bei,  dass  der  Neutrale  dergleichen  ohne  Bruch 
des  Völkerrechts  gestatten  dürfe,  wenn  er  nur  unparteiisch  da- 
bei zu  Werke  geht.  —  Siehe  Übrigens  bereits  oben  $  50.  Bd.  I. 
S;  109  ff.  und  bes.  $  217.  Note  40.  41.  auch  $  237.  38. 

Nach  Engl.  Recht  behalten  Schiffe  den  feindlichen  Charakter, 
wenn  sie  trotz  des  Verkaufs  fortwährend  im  Handel  des  Feindes 
beschäftigt  werden'«).  In  der  Regel  soll  zwar  nach  Engl.  Rechte 
äör  Verkauf  in  transitu  den  Nationalcharakter  eines  Eigenthums 
nicht  verändern  können,  doch  wird  in  Bezug  auf  Kauffahrtei- 
schiffe eine  Ausnahme  gemacht,  die  in  einen  Hafen  getrie- 
ben wurden  und  aus  demselben  nicht  wieder  herauskommen 
können  "). 

Nach  Schwed.  Rechte  sind  Schiffe  schon  dann  ganz  ver- 
fallen, wenn  der  Feind  nur  einen  Theil  daran  hat  (Ordnung 
1786  Artikel  4.  $  3).  Auch  existirt  zwischen  Schweden  und 
England  ein  alter  Tractat  vom  21.  October  1661  Art.  11,  der 
beiden  untersagt,  seine  Schiffe  den  Feinden  des  anderen  zu 
verkaufen  oder  zu  leihen,  doch  entschied  mit  Recht  Sir  W, 
Scott,  dass  dies  Schweden  nicht  hindern  könne,  seine  Schiffe 
nach  feindlichen  Häfen  zu  verfrachten.    Robinson  1.  c.  I.  89. 

Besondere  Völker  vertrage  oder  einseitige  Reglements  eines 


Ä   Vergl.  V.  Kaltenborn,  Kriegsschiffe  auf  neutralem  Gebiet  (Hamburg 
]6d0)  8.  26.  27. 

76.  Falle:    Vigilantia,  Gerritz,  Emden,  Meyer«  Endraugbt,  Bonkins  bei 
Robinson  1.  c. 

77.  Sn  Wv  Stott"»  Bemerkung  in  dem  FaU:  Minerva,  KeukM  bei  Rob. 
ly,  399.   Siehe  bereit»  oben  B4  L  $  dO.S.  110  ff. 
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Staat»  kdon^,  dainentltek  befki  Ausbruche  eine»  Krieges,  bler^ 
über  noch  ganz  besondere  Bestimmungen  festsetzen,  namenitHeb 
temp^rtm  und  werden  sich  Schiffer  und  Rheder  wie  Ladungs- 
iRtaf^seenten  daton  nSihere  Kenntntsr  atiemal  vor  der  Reise  zu 
Tetaebaffen  sochen  müasen. 


g  22^    Bewtiit  4er  Nattonaiitlt. 

Dieser  erfolgt  hauptsächlich  durch  die  Schiffspapiere, 
sowie  durch  die  Ladungspapiere  und  ist  in  dieser  Beziehung 
bereits  $  44.  Bd.  I.  S.  S5  das  in  den  einzelnen  Seestaaten  gel- 
tende Recht  angegeben  und  hier  nur  noch  Folgendes  zu  be- 
merken. 

Die  Franzosen  sind  in  den  letzten  Seekriegen  am  un- 
mSkssig^ten  in  ihren  Forderungen  in  Bezug  auf  Schiflspapierö 
gewesen,  ja  sie  haben  wegen  Mangel  eines  Papieres  condemnirt, 
Was  in  England  nicht  der  Fall  ist,  indem  man  hier  nur  besseren 
Bfeweis  (further  proof)^*)  fordert,  doch  geht  durch  unneutrales' 
Benehmen  das  Recht,  besseren  Beweis  zu  liefern,  verlören,  und 
wenn  es  an  allen  Beweisen  fehlt,  wird  auch  nicht  der  fernere 
Beweis  verstattet. 

In  Bezug  auf  die  formelle  Abfassung  der  Papiere  lädst 
man  sich  meist  mit  den  am  Orte  der  Abfassung  üblichen  For- 
men genuin,  wenn  sonst  kein  Verdacht  obwaltet.  Die  Fran- 
zosen waren  aber  hier  besonders  streng.  Officielle  Aus- 
fertigungen sind  immer  zu  empfehlen. 

üebrigens  wird  in  der  Regel  noch  zur  besseren  Controle 
über  den  Wahren  Charakter  und  über  die  Richtigkeit  der  Papiere 
d&^  Schiffer  und  die  Mannschaft  über  das  Eigenthum ,  die  Be- 
stimmung und  die  Art  von  Schiff  und  Ladung  vernommen  und 
dabei  als  Regel  festgehalten,  dass  diese  Personen  darüber 
ufnferriehtet  sein  müssen^*).  Auch  zieht  absichtliche  V^er- 


78.  So  all  der  Kaufbrief  über  da«  Schiff  fehlte  in  den  FSIUen :  Wellvaart 
Cornelia  bei  Robinsoa  L  132  und  Juffroy  Anna  bei  Robint.  h  125* 
Yergl.  auch  Bob.  L  129.  V.  372. 

7)k  Sir  W.  Scott  in  dem  Fall  te  Franklin,  Daaa  bei  Robanon  adnu 
rep.  VI.  ISa  134. 
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heimlichung  und  Zerstörung  Tön  Papi^en  meist  an  sUh 
OnGscation  nach  sich. 

Siehe  besonders  unten  %  235  vom  Durchsuchungsrechte. 

Besondere  Völkervertrftge  wie  nicht  weniger  einseitige  R^-* 
lements  eines  Staats  können  diese  ßestimmungen  in  jedem  eis— 
zelnen  Kriegsfälle  mannigfach  modificiren,  so  dass  sich  Schifls* 
wie  Ladungsinteressenten  über  solche  etwa  ergangenen  Fest- 
setzungen allemal  vor  der  Reise  vergewissern  müssen,  um  darnach 
ihre  Massregeln  zu  treffen. 


S  223.    Rechte  des  neutralen  Seehandels  *o)  überhaupt. 

I.  Allgemeiner  Charakter.  —  Darüber  herrscht  aller- 
dings in  Praxis  und  Theorie  der  grösste  Streit.  In  derPraxis 
hat  sich  namentlich  selbst  in  den  letzten  Seekriegen  hier  überall 
mehr  ein  Recht  des  Stärkeren  geltend  gemacht  und  die  Recht- 
losigkeit des  Schwächern  gezeigt.  Die  Schriftsteller  dienten 
aber  zumeist  dem  nationalen  Egoismus  ihres  Volkes  (Engländer, 
Franzosen)  oder  ihre  Stimmen  verhallten  ohne  Wirkung,  indem 
ihnen  nicht  die  Machtfülle  eines  grossen  Seestaates  zu  Hülfe 
kam  (Dänen,  Deutsche,  Niederländer).  Kein  Autor  kann  hier 
ganz  seine  Nationalität  und  deren  Sonderinteressen  verläugnen. 
Völlige  Unparteilichkeit  höchst  selten.  Die  Gesetze  aber 
und  ürtheilssprüche,  nun  vor  Allem  der  mächtigeren  See- 
staaten, erscheinen  oft  als  blosse  Acte  der  Politik,  nicht  des 
Rechtes.    Siehe  Bd.  II.  S.  340  u.  379  Note. 

II.  Geschichtliche  Uebersicht.  —  Erst  als  seit  dem 
16.  Jahrhundert  der  Seehandel  mehr  ein  Gemeingut  aller  Euro- 
päischen Nationen  wurde,  entwickelte  sich  überhaupt  eine  ge- 


80.  Die  beste  Uebersicht  der  hier  einschlagenden  Theorie  und  Pr«xi% 
doch  mehr  zur  Vertheidigung  der  besonderen  Englischen  Praxi« 
gibt:  James  Red  die,  researches  historieal  afid  critical  in  maritime 
intern,  law  (Edlnburg  1844.  45.  2  Bde.);  Örtolan  1.  c.  p.  430; 
Heffter,  Völkerrecht  $  151—175:  Wheaton,  droit  intern.  (Partie 
IV.  chap.  I.  und  bes.  III )  Sehr  speziell  namentlich  in  Angabe  der 
einzelnen  historischen  Momente,  sowie  der  regelmässigen  und  un- 
regelmäasigien  Bestimmungen  in  den  einzelnen  Staaten  und  aller 
Modificationen  der  Praxi«  ist  Pohls,  Sesrechc  ,  S.  1096  ff. 
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wine  wenn  auch  schwankencte  Praxis  in  dieser  Beziehung.  Die- 
selbe wurde  hauptsächh'ch  durch  die  Uebermacht  Eines  See- 
^ates,  nUmltch  Englands  bestimmt,  weiches  scheinbar  dem 
alten  einfachen  Rechte  früherer  Jahrhunderte  anhängend,  Ab- 
weichungen davon  nur  der  Vertragswilliiür  zuweisend,  nicht  der 
Mittel  ermangelte,  seine  Grundsiitze  mit  Gewalt  durchzusetzen. 
Es  erhob  sich  gegen  diese  Uebermacht  namentlich  in  den  oft-^ 
maligen  Kriegen  Englands  mit  Spanien  und  Frankreich  im  17. 
Jahrhundert  eine  Heaetion.  Ludwig  XIV.  proklamirte  haupt- 
silchlioh  aus  diesem  Gesichtspunkte  seine  berühmten  ordonnances 
de  ia  marine  1681,  für  die  Handels-  und  von  1689  für  die 
Kriegsmarine.  Die  GrundsMze  dieser  Franz.  Gesetzgebung  fanden 
in  vielen  einzelnen  Punkten,  namentlich  bei  den  kleineren  und 
BMttleren  Seemächten  Beifall,  ohne  aber  doch  das  Englische  und 
somit  das  herrschende  System  in  der  Behandlung  des  neutralen 
Seehandels  wesentlich  modiflciren  zu  können.  Compacter  wurde 
dann  diese  Reaction  gegen  das  Ende  des  18.  Jahrhunderts  wäh- 
rend des  Nordamerikanischen  und  Französischen  Revolutions- 
krieges. Die  grosse  Kaiserin,  Catharina  von  Russland, 
stellte  sich  an  die  Spitze,  schuf  im  Bündnisse  mit  Niederland, 
Preussen,  Schweden,  Dänemark,  Portugal,  Oesterreich  und  Neapel 
die  sogenannte  bewaffnete  Neutralität  1780  und  edirte  ihren 
Seecodex  (Russisch  Kaiserl.  Ordnung  der  Schifffahrt) 
1781,  gerade  hundert  Jahre  nach  der  Schöpfung  der  berühmten 
Franz.  Ordonnance  von.  1681.  Indessen  vermochte  man  doch 
g^en  Englands  Prätensionen  nichts  durchzusetzen,  besonders 
da  seit  1783  die  bewaOhete  Neutralität  in  Abkommen  gerieth 
und  da  die  sogenannte  zweite  bewaflhete  Neutralität,  welche 
1800  Russland  mit  Schweden,  Dänemark  und  Preussen  zu  Stande 
brachte,  sehr  bald  von  Russland  durch  eine  Seeconvention  mit 
England  im  Jahre  1801  wieder  aufgegeben  und  vergeblich 
1807  wieder  aufzufrischen  versucht  wurde.  Freilich  waren  diese 
Bemühungen  der  mittleren  Seemächte  zu  Gunsten  des  neutralen 
Seehandels  nicht  vergeblich.  England  machte  wirklich  einige 
Concessionen ,  namentlich  durch  die  Convention  mit  llussland 
1801.  »Xt  Juni  (Martens,  recueil  VII.  260),  welcher  nachher 
auch  Dänemark  23.  Dec.  1801  und  Schweden  ^*Ao  März  1802 
beigetreten  sind  und  in  deren  Bestimmungen  Ueffter  1.  c.  mit 
Recht  gewisser  Massen  das  bisherige  Britische  Ultimatum  er- 
blickt.   Es  wurden  seitdem  überhaupt  die  Neutralen  im  Ganzen 
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miid^r,  billiger  oiid  gereoiiler  belMiiMt  Doch  ein  prinei^ 
pieller  Umschwung  vermochte  nicht  herbeigefüliri  au 
werden.  Die  Napoleonische  ContinentaUperre  nwr 
dann  eine  natürliche  Reaotion  gegen  das  Englische  System,  wlör 
aber  nichts  als  ein  Extrem^  den  Neutralen  ebenso  lästig  als  die 
Englischen  Prdtensionen,  wo  nicht  viel  ISistiger,  und  hatte  geradK 
Kur  Folge ,  dass  die  leitenden  Priücipten  in  Bezug  auf  die  B^^ 
handlung  des  neutralen  Seehandels  nur  noch  unb^tinunter 
würden,  ßis  auf  die  Gegenwart  bat  sich  diese  ünsicherbttt  und 
Unbestimmtheit  der  Praxis  eflialt«n.  Em  gesehkmdenes  SyUMüf 
Ton  Grundsätzen  nach  einem  leitenden  Principe  hat  siob  noob 
Kcht  zur  Herrschaft  erheben  können  uftd  derjenige,  welcher 
die  Praxis  des  positiven  Seereehts  darsteUen  und  nicht  eine  al><- 
stracte,  unprakttecbe  Theorie  aufteilen  will,  muss  sich  beseb^i*^ 
den»  nur  diese  und  jene»  in  den  Details  meist  sich  enlgege»««^ 
gesetzte  Satzungen  als  in  der  Praxis  mehr  oder  weniger  aner^ 
kannt  darzulegen ;  ein  gescbiosseoes  System  kann  und  darf'  tt 
nicht  geben  wollen.  Es  gilt  nur  soviel  allgemefn,  dtss  der 
neutrale  Seehandel  trotz  des  Krieges  nicht  aufgeho^- 
ben  ist,  wenn  auch  die  Kriegführenden  auf  alle  Weise  ihn  sii 
beschränken  sich  erlauben.  Doch  werden  diese  allerdings  sehr 
willkürlichen  Schranken  regelmässig  nur  dem  Handei  der  Neu«* 
tralen  mit  den  kriegführenden  Ländern  auferlegt  Dagegen  ist 
der  Seehandel  des  neutralen  Staats  und  seiner  Unterthanen  in^ 
nerhalb  seines  eigenen  Seegebietes  sowie  mit  andern  neutralen 
Ländern  durch  einen  Krieg  anderer  MS»ehte  keinerlei  Beschritt^ 
kungen  unterworfen,  abgesehen  vam  Durchsucbungs*» 
recht  während  der  Passage  neutraler  Haftdelssebiffe  aufoffetier 
See  oder  im  feindlichen  Gebiet  durch  die  kriegführende  Madit**)« 

Die  Schranke  wird  hauptsächlich  dem  Handel  der  Neutralen 
mit  den  Kriegführenden  gesetzt  und  erscheint  gerechtfertigt,  so 
lange  sie  durch  die  Nothwendigkeit  einer  ordentlichen  und 
energischen  Kriegführung  geboten  wird.  Freilich  ist  es  wiederum 
unendlich  schwer,  diese  Grenze  der  Nothwendigkeit  zu  ziehen, 
und  sodann  ist  festzuhalten,  dass  hier  überhaupt  in  vielen  Fäüen 


81.  Vergl.  Whejiton,  histoire  du  droit  des  gens  (ed.  IL  Leipzig  1846 
2  yols.)  IL  §  9  ff.  pag.  70  ff.  Auch  Kl  üb  er,  droit  des  gens  $309 
bis  309  giebt  eine  sunmiaritehe  üeberaicht. 


Digitized  by 


Google 


S  223.  H^ellfe  de§  neütraton  Se^hmidel«  überbsiupl.  f  223. 

eihö  Cdfision  Ton  Reiditeti  slaUÜndet,  die  nur  durch  Opfer  von 
der  einen  oder  andren  Seite  zu  heben  ist:  es  collidiren  di« 
Rechte  der  Neutralen  und  ihrer  Sourerainetät  und  Neutra- 
IHAt  mit  den  Rechten  der  Kriegfülirenden  und  ihrer 
Souverainetät  und  Kriegseigenschaft.  Die  Möglichkeit  solcher 
(tlollisionen  ist  unmittelbar  mit  der  Existenz  des  Krieges  als 
^ines  Ausnahmezustandes  mit  seinen  Zufälligkeiten, 
Leidenschaften  und  Nothrücksichten  gegeben,  und 
der  Neutrale  wie  der  Kriegführende  möge  sich  hüten,  diese 
CoUlsionen  zu  pressen,  in  jeder  Nothroassregel  des  Augenblicks 
sogleich  einen  schändlichen  Rechtsbrueh  zu  erblicken,  sondern 
möge  überall  den  Verhältnissen  Rechnung  tragen,  die  Leiden 
und  Drangsale  des  Krieges  im  Auge  bebalten,  die  Unsicherhait 
und  Zweifelhaltigkeil  des  Kriegszustandes  als  eines  Zustandes 
der  offenbaren  Gewalt,  wenn  schon  mit  dem  Ziele  des  Rechts 
und  der  rechlichen  Ausgleichung,  sich  yergegenwärtigen,  damit 
nicht  die  Kriegsflanime  sich  noch  weiter  verbreite,  sondern  dst-^ 
mit  das  Ziel  des  Krieges,  der  Friede,  möglichst  bald  wieder- 
kehre. Daraus  folgt  aber  keineswegs ,  dass  nicht  der  neutrale 
Staat  jede  Kränkung  und  Verletzung  der  Rechte  seiner 
Cnterthanen,  namentlich  in  ihrem  Seehandel,  mögen  diese 
Rechte  auch  immerhin  zweifelhaft  und  bestritten  sein,  in  jedem 
einzelnen  Falle  mit  aller  Energie  verfolge  und  nicht  bloss 
auf  formelle  Genugthuung  seiner  dabei  verletzten  eignen  V^Qrde, 
Sondern  auch  auf  volle  materielle  Entschädigung 
seiner  Unterthanen  dringe;  der  neutrale  Staat  soll  nur 
nicht  in  jedem  einzelnen  Falle  einer  solchen ,  oft  durch  Noth 
und  die  Gewalt  der  Umstände  herbeigeführten  Kränkung  sofort 
einen  vollendeten  Rechtsbruch  und  somit  einen  Grund  zur  krie- 
gerischen Einmischung  erblicken. 

IIL  S|»ecielle  Materien.  —  Da  nun  im  Ailgemehien 
trotz  jener  Unbestimmtheit  der  Praxis,  wenigstens  das  Recht  des 
Handels  der  Neutralen  selbst  mit  den  Kriegführenden  nicht  be- 
stritten wird,  sondern  nur  die  Begrenzung  desselben  und  deren 
nähere  Bezeichnungen,  Festsetzungen  und  Modificationen  con- 
trovers  sind ,  so  scheint  es  hauptsächlich  auf  die  Untersuchung 
folgender  Punkte  anzukommen,  die  sich  mehr  oder  weniger  aus 
einer   Collision   den   Rechte   der    Kriegführenden   mit   dem 
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Handel   der  Neutralen»   wenigstens   ihrem   Fundamente  nadit 
erklären  •«). 

1)  Welche  Rechte  stehen  den  Kriegführenden  gegen  den  Neu-» 
tralen  im  Falle  einer  Blokade  feindlicher  Gebiete  oder 
Gebietstheile  zu? 

2)  Welche  Art  Ton  Handel  kann  ein  kriegführender  Theil 
den  neutralen  Staaten  oder  deren  Dntertbanen  mit  dem 
Feinde  untersagen? 

3)  Welche  Rechte  hat  ein  kriegführender  Theil  auf  feind- 
liche Güter  am  Bord  neutraler  Schiffe  sowie  umge- 
kehrt auf  neutrale  Güter  am  Bord  feindlicher 
Schiffe? 

4)  Welche  formalen  Rechte  stehen  den  kriegführendea 
Staaten  gegen  die  Neutralen  zur  Handhabung  und  Voll- 
streckung ihrer  materiellen  Rechte  zu? 

Von  allen  diesen  Fragen  soll  in  den  folgenden  Para- 
graphen speciell  gehandelt  werden. 

IV.  Literatur  dieser  Materie.  —  Allgemeine  Er- 
örterungen finden  sich  fast  in  allen  seerechtlichen  und  völ- 
kerrechtlichen Werken,  namentlich  am  besten  in  den,  in  der 
Note  80.  dieses  §  angegebenen  Werken.  Die  Speciallite- 
ratur besteht  grösstentheils  aus  Gelegenheits-  und  Parteischrif- 
ten und  sind  darin  bald  die  Rechte  der  Neutralen,  bald  die  der 
Kriegführenden  meist  einseitig  von  einem  besonderen  nationalen 
und  staatlichen  Standpunkte  erörtert  Eine  Cebersicht  folgt  unten 
in  der  Note  •3). 


82.  Vcrgl.  Heffter,  Völkerrecht  $  153. 

83.  Vergl.  Heffter  1.  c.  $  103  Zusats  und  v.  Kamptz,  Literatur  des 
Völkerrechts  $  257.  —  Die  frühesten  Bemerkungen  finden  sich  be« 
reits  bei  Alb.  Gentilis,  de  jure  belli  I.  21,  sodann  Hugo  Grotiui^ 
de  jure  belU  III.  1.  5.  9.  4.  12.  13.  H.  Cocceji,  de  jure  belli  i6 
amicos  (ezerc.  cur.  II.  p.  19.).  Bynkersbök,  quaest.  jur.  publ.  I. 
cap.  10  sq.  —  Hiern&chst  in  den  Streitschriften,  welche  sich  auf.  die 
Praxis  Grossbritaniens  in  den  Seekriegen  vor  dem  Pariser  und 
Hubertsburger  Frieden  (1763)  bezogen,  dargelegt  im:  Piscourse 
on  the  conduct  of  Great  -  Britain  in  respect  to  neutral 
nations  during  the  present  war.  by  Charles  Jenkinson  (nach- 
herigem  Lord  Liverpool).  London  1757.  (2.  Aufl.  1794,  3.  1801); 
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todann  die  bei  Kamptz  L  c.  n.  17—21  erwttbnten  Staats*  und 
PriTattchriften,  welche  die  Streitigkeiten  Grossbritanient  und 
Preussens  (im  Jahre  t752)  betrafen;  ferner  im  Allgemeinen  die  Schrift 
des  Spaniers  D.  Carlos  Abreu,  tratado  jurid.  pol  sobre  las  pretas 
marit.  Cadix  1746;  Französisch  175S  u.  1802;  vornttmlich  auch  die 
Schrift  des  Dftnischen  Publicisten  Martin  HQbner,  de  la  saisie 
des  bAtimens  neutres  ete,  (Haag  1759,  auch  Deutsch  ibid.  1789)  tu 
Gunsten  der  Neutralen.  Ueber  HQbner's  Sjrstem  vergl.  Wheatoa, 
histoire  du  droit  des  gens»  pertod.  II.  $  12  (ed.  II.  tom  I  p  273ff.). 
Dasselbe  fand  Nachhall  iu  Job.  Ehrenreich  de  Behmer,  observa* 
tions  du  droit  de  la  nature  et  des  gens  touchant  la  capture  et  la 
d^tentions  des  vaisseaux  et  effets  neutres.  Hamburg  1771. 

Noch  lebhafter  wurde  der  Kampf  während  des  Nordamerikani- 
sehen  Befreiungskrieges.  Hauptwerke  aus  dieser  Zeit  sind,  im  Geiste 
der  bewaffneten  Neutralitat  und  noch  darüber  hinaus:  Galiani, 
dei  doveri  etc.  und  Lampredi,  del  commercio  etc.  (siehe  bereits 
S  220  Note  64).  —  In  Deutschland:  Totse,  la  libert^  de  la 
navigation     London  und  Amsterdam  1780. 

Aus  der  Zeit  der  Franz  Revolution  stammen:  de  Steck,  essais« 
1799  —  Azuni,  sistema  dei  principii  del  diritto  maritt.  (Siehe  oben 
$211  n.  II.)  —  BQseh,  Bestreben  der  Völker,  einander  im  See- 
handel wehe  zu  thun.  Hamburg  IbOO  —  Schlegel,  sur  la  visite 
des  bAtimens  neutres  (Kopenhagen  1800)  und  die  Gegenschriften 
der  Englischen  Publicisten  Alexau.  Croke  und  Roh.  Ward  (siehe 
S  220.  Note  64).  ~  Rayneval,  de  la  libert^  de  mer  (Paris 
1801}.  -^  Tetens,  sur  les  droits  reciproques  des  puissances  billig,  et 
neutres  (Kopenhagen  1805,  zuerst  Deutsch  1802).  —  Jouffroy,  le 
droit  des  gens  maritime  (Berlin  1806).  —  Rechte  der  Neutra- 
lität, in  besonderer  Beziehung  auf  die  Dänische  Schiffahrt; 
aus  dem  Französischen  des  Bürgers  Berryer  und  zur  Vertheidigung 
gegen  die  Französ.  Kaper  (Altona  1798).  —  C  F.  y.  Schmidt- 
Phiseldek,  Darstellung  des  Dänischen  Neutralitätssystems 
während  des  letzteren  Seekrieges,  mit  authentischen  Belegen  und 
Aktenstücken  (Kopenhagen  1802,  vier  Hefte)  —  Zuletzt  noch  und 
zwar  recht  übersichtlich:  (Biedermann)  manuel  diplomatique  sur 
le  dernier  ^tat  de  la  controverse  concernant  les  droits  des  neutres 
(Leipzig  1814).  —  Vergleiche  übrigens  wegen  dieser  Literatur  noch 
Jacobsen,  Seerecht,  Seite  521  ff.,  sowie  besonders  das  erst  vor 
Kurzem  erschienene  kritisch -historische  Werk  von  Red  die  (siehe 
die  erste  Note  dieses  $),  welches  die  Praxis  und  Theorie  in  allen 
Details  in  dieser  Beziehung  speziell  erörtert  und  kritisurt. 
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S  224.    Blokaderecfat  ••). 

I.  Die  Blokade  ist  die  theilwi^ise  oder  gänzliche  3perraog 
vou  feiadlicheo  Häfea,  Flassmündmigen,  Fc^tUttgen,  ja  gvizen 
KüsieD  and  Ljinderstrecken  gegea  deii  V#rkehr,  durch  eine 
Kriegspartei.  Dieselbe  erscheint  als  ein  regelmtssiges  Mittel  zur 
energischen  Kriegsführung,  namentlich  zur  See,  und  mit  Aner- 
kennung des  Krieges  überhaupt  müssen  desshalb  die  Neutralen 
auch  die  Biokade  respectiren,  sowie  sich  die  daraus  entstehen- 
den Beschränkungen  ihres  Verkehres  gefallen  lassen.  Das  neu- 
trale Schiff,  welches  bei  Durchbrechung  der  Biokade  betroffen 
wird,  darf  nach  Völkerrecht  mit  Beschlag  belegt  und  in  der 
B<egel  conOscirt  werden. 

II.  Doch  verlangte  Sir  W.  Scott»»)  mit  Recht  folgende 
drei  Erfordernisse  zur  Begründung  einer  solchen  Verurtheilung: 
1)  Die  Existenz  einer  completen  Biokade;  2)  Kenntniss  der 
Biokade  von  Seiten  der  zu  verurtheilenden  Person;  3)  einen 
Act  zum  Behufe  der  Durchbrechung  der  Biokade  durch  Aus- 
pder  Einlaufen  in  den  blokirten  Ort.  Doch  ist  hier  im  Einzel- 
nen Vieles  bestritten  und  sollen  diese  Streitpunkte  sogleich 
erörtert  werden. 

III.  Es  ist  nämlich  bestritten,  wann  eher  eine  Biokade  für 
wirklich,  für  complet  zu  halten  sei.  Doch  ist  das  Engtische 
Princip  nach  der  Natur  der  Sache  allgemein  zu  billigen,  dass  an 


84.  Recht  {übersichtlich  ist  Heffter  I.  c.  $  154  ff.  Detaillirte  Angaben 
über  die  Irregularitäten  der  Praxis,  namentlich  in  den  letzten  See- 
kriegen gibt  Pohls,  Seerecht  S.  1142  ff.  Vergl.  schon  H.  Grotius 
III.  c.  5.  Bynkershök  1.  c.  Nau,  Völkerseerecht,  $  20O  ff. 
Jouffroy,  droit  mar.  pag.  159.  Jacobsen,  Seerecht  S.  677. 
Wheaton,  droit  intern.  II.  172.  O.  Manning  p.  219.  Pando 
497.  Ortolan,  II.  287.  Siehe  auch  Wheaton,  histoire  tom.  I. 
p.  182  ff 

85.  Dieser  weltberUbinte  £ngUse]^  AdmiraUtütaricht^ri^  der  Verj^KVl^iger» 
ja  vielfach  der  Schöpfer  der  Engl.  Seerechtspraxis,  in  dem  Falle 
der  Betsey  bei  Robinson,  adm.  rep.  I.  92.  Vergl.  auch  Wheaton 
droit  intern.  II.  174. 


Digitized  by 


Google 


im   «0luMler«6ht.  SS24,  W 

•ARn  Orte  mm  H^^hi  aUtianirt  mn  müsse  ^%  die  hinreicht 
fillf  Bk>kade  gelt^d  zu  machen,  d.  b.  die  eine  geb<^rige  raili^ 
IIMische  £«^0Jtoc^a(t  ha|;,  Kauffahrer  vom  Einlaufen  abzuhalten  ^'). 
Weiter  n>öchte  ich  ni^^t  gelwo  und  negativ  die  Sache  zugleich 
d4t)in  beatimmen:  die' Macht  i^t»  ebem  gegenüber  neutralen  Kauf^ 
f^h^era  ^oss  genug,  wenn  sie  die  gegnerische  Kriegspartei  nicht 
i9  vertreiben  vermag.  Pass  in  jedem  Augenblick«  jeder  Punkt 
d9ft  blakirten  Qegend  von  4ßn  bloJiirenden  Fahrzeugen  beherrscht 
werden  müsse,  ist  nicht  nöthig.  Ja  selbst  zeitweilige  kurze 
fintfern^ng  der  Jdacfat  durch  |}öhere  Qewalt  der  Natur  oder 
£Ie9ieate  ijlsst  n^h  En^gli^^eiii  h^ßhke  an  sich  die  Biokade  nicht 
4intQrbrechea  ^%  wohl  aber  wenn  die  Entfernüing  durch  Nach'^ 
iltösigfceit  pder  Un^chtsaibkeit  des  Commandeurs  geschah  ^*). 

$trex^ere  Anforderungen  zu  machen  scheint  gegen  das 
Wesen  des  Kriegs.  Auch  ist  ja  zu  bedenken ,  dess  eigentlich 
die  kriegerische  Massi-egel  der  biokade  nur  gegen  den  Feind 
gerichtet  ist,  und  dass  sie  deninach  von  Anfang  an  nach  Kriegs^ 
recht  rechtsbestitndig  sein  muss,  wenn  dieser  Gegner  sie  nicht 
beaeitigen  kann.  Wenn  letzteres  nicht  der  Fall  ist,  so  kann 
mm  die  Biokade  nicht  für  incompiet  erklären,  weil  es  z.  B.  bei 
Nebel  oder  ^wr  Nachtzeit  oder  auch  sonst  wegen  der  geringen 
AiKiahl  der  Schiffe,  wenigstens  für  einzelne  Schiffe  der  Neutra-* 
Uüf  möglich  ist,  sich  durchzuschleichen. 


86.  Die  Macht  kann  in  vor  dem  Platze  stationirten  Kriegsschiffen  oder 
i^  B^ter^Q,  welche  ipa^  am  Ltpde  errichtet  hat,  bestehen. 

$7,  8d  ist  im  Allgemeinen  dir  Engl.  Praxis  in  den  Fällen  des  Hentrik 
ttttdMari«,  Baar;  des  ller<^r,  Qerdes;  des  Stert,  Johnson;  des 
Frederic  Moiltke,  Boysen,  aümmtlich  bei  Eob.  1.  e.  tom.  I.  et  IV. 

(^  Koltke,  Boysen  hei  Robinson  1,  c.  I.  86;  the  Columlua,  ibidem 
I.  154.   Wheaton,  drodt  intern.  II.  t75. 

^.  Maria  Schröder,  Oreenwold  bei  Rob.  1.  c.  HL  147.  Zur  Unter- 
stttteung  des  Note  1-^3  Gesagten  kann  noch  auf  die  Englischen 
Erklämngen  bei  der  Biokade  der  Deutschen  Seehäfen  im  letzten 
Deiitsehen  und  Dänischen  Kriege  wegen  Schleswig -Holstein  durch 
die  Dänen  hingewiesen  werden;  sie  stimmen  völlig  hiermit  überein. 
Qijnr  j^eliXt^  #s  Däne«  meist  nur  ein  ¥;riegsschiff  vor  die  Mündung 
Ais  Fijuss^s  »nd  die  BM^^  wurde  r^si^ctirt  ^nd  konnte  mit  Fug 
|inA  ft^bt  bei  d«r  ^o^^^n  Obn^ntebit  ^  Deutsche»  Kttsten- 
▼ertheidigung  als  völlig  genügend  angeinil^n  Wtxi§9L 
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Spezielle  Verträge  können  dies  modificiren.  So  verlangt  der 
Handelstractat  zwischen  Spanien  und  Oesferreich  1.  Mai  1795*9 
Preussen  und  Dänemark  1818,  Dänemark  und  Sicilien  1748  und 
Dänemark  und  Frankreich  1742  zwei  Schifle  stationirt,  dagegen 
der  Tractat  zwischen  Holland  und  Sicilien  1753  sechs  Schiffe, 
wogegen  sich  andere  Verträge  in  der  Regel  allgemeiner  aus- 
drücken und  von  einer  angemessenen  Macht  oder  auch  von 
einer  der  Macht  des  Feindes  im  blokirten  Platze  an- 
gemessenen Macht  reden  **). 

In  welcher  Nähe  sich  die  blokirende  Macht  bei 
dem  blokirten  Platze  befinden  müsse ,  wird  von  den  Vm*- 
ständen  abhängen.  Es  scheint  überall  zu  genügen,  wenn  sie 
dergestalt  stationirt  ist,  dass  sie  den  Zugang  gehörig  beobachten 
und  den  sich  nähernden  aus-  und  einlaufenden  Schiffen  mit 
einiger  Wahrscheinlichkeit  den  Weg  verlegen  kann.  Vergleiche 
Hefller  1.  c.  pag.  270.  Auch  in  dieser  Beziehung  enthalten  die 
Verträge  manchmal,  doch  nur  vage  Bestimmungen. 

IV.  Eine  wirkliche  Blokade  existirt  aber  nur, 
wenn  sie  von  der  competenten  Autorität,  also  von  dem 
Souverain  declarirt  ist.  Doch  steht  wohl  nach  allgemeinefi 
Grundsätzen  und  nach  Englischem  Rechte  •»)  ausdrücklich  fest, 
dass  ein  Commandeur  die  einmal  declarirte  Blokade  ausdehnen 
könne,  namentlich  auf  einem  sehr  entlegenen  Kriegsschau- 
plätze.    Ueberhaupt   scheint    es    in    der   Machtbefugniss    eines 


90.  Tractat  zwischen  Russland  und  Sicilien  1787;  zwischen  Schweden 
und  Russland  1801.  Amerika  und  Brasilien  1826.  —  Die  bewaffnete 
Neutralität  von  1800  Itess  denjenigen  Hafen  als  blokirt  gelten:  ou 
il  y  a  par  la  disposition  de  la  puissance  qui  Pattaque  avec  des 
vaisseaux  arr^t^s  et  suffisamment  proches  un  danger  Evident 
d'entrer.  Martens,  rec.  VII.  176.  Die  Russisch-l^glische  Conven- 
tion vom  Juni  1801  setzte  an  die  Stelle  des  et  ein  oil.  —  Das 
Preussische  Allgem.  Landrccbt  I.  9.  §  219  sag^t:  Für  eingeschlossen 
( =  blokirt)  ist  ein  Hafen  zu  halten,  wenn  derselbe  durch  eine  feind- 
liche Landbaterie  oder  durch  Kriegsschiffe,  die  vor  dem  Hafen 
stationirt  sind/  gesperrt  ist. 

91.  Nach  Engl.  Rechte  darf  der  Commandeur  die  Blokade  in  Europa 
nicht  ausdehnen,  so  im  Fall  Henrik  und  Maria,  Baar  bei  Robins. 
I.  148;  wohl  aber  an  weiter  entfernten  Plätzen,  so  im  Fall  RoU% 
Coffin,  Rob.  VLd66. 
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Mcb^t  Gommandkenden  Kriegsfeldherrn  zu  liegen,  dergleichea 
Nokaden  besonders  in  entfernten  Weltgegenden  selbstständig  zu 
erklsren. 

V.  Die  Blokade  sollte  ferner  den  neutralen  Mächten 
in  gehöriger  Weise  notificirt  sein,  und  zwar  rügte  man  Franz. 
Seits  bei  dem  Blokadedecret  der  Republik  Chili  v.  1838,  dass 
blosse  Bekanntmachungen  in  den  yersdiiedenen  Häfen  durch  den 
kriegführenden  Theil  und  nicht  officiell  den  neutralen  Mächten 
oder  doch  durch  die  Kriegsfahrzeuge  den  einzelnen  Schiffen 
sielbst  gemacht  seien.  Doch  wird  überall  jede  anderweitige 
sichere  Kenntniss  des  Neutralen  von  der  Existenz  der  Blokade 
nach  der  Praxis  als  genügend  angesehen,  um  darauf  wenigstens 
die  Absicht  eines  Blokadebrucbes  zu  begründen.  War  die 
Blokade  der  Regierung  des  Neutralen  offiziell  angezdgt,  so  kann 
sich  wenigstens  in  der  Regel  der  Neutrale  mit  Unkenntniss  nicht 
entschuldigen,  wenn  auch  seine  Regierung  keine  Bekanntmachung 
erlassen  hatte  *^). 

Hatte  das  Schiff  noch  nicht  Kunde  yon  dem  Factum  der 
Blokade  und  musste  es  sie  nach  dem  Vorigen  nicht  haben,  so 
kann  ihm  weiter  nichts  passiren,  als  dass  es  von  dem  Blokade- 
Qommando  Zurückgewiesen  wird.  War  das  Schiff  unterwegs  von 
Kapern  oder  Kriegsschiffen  bereits  gewarnt,  was  z.  B.  yon  Eng- 
ländern auf  den  JSchiffspapieren  mit  ,yWarned  off^^  notirt  wird, 
sp  muss  es  seine  Fahrt  nach  dem  Blokadeorte  aufigeben. 

VL  Von  Rechtswegen  sollte  nun  nie  die  blosse  entfernte 
Absicht*'),  also  namentlich  die  Fahrt  nach  dem  Orte  hin,  oder 


^.  So  Praxis  in  Englaifid:  Neptunus,  Hern p  ei  bei  Robinson  II.  110. 
Welwaart  van  Pillau,  Botter  ibidem  p.  130.  Dr.  Croke  im  FaU 
Cariotta,  Carcalho  bei  Stewart,  viceadm.  rep.  p.  339.  Doch  nimmt 
man  es  mit  entfernten  Staaten,  namentlich  Amerikas  nicht  so  genau. 
Siebe  Robinson  I.  92.  IL  109. 

93.  Actus  aliquis,  non  solum  consilium.  Vergl.  Vattel  III.  177.  Auch 
wollte  dies  die  bewaffnete  Neutralität  von  1800  durchsetzen:  que 
tont  b&timent  naviguant  vers  un  port  bloqu^  ne  pourra  dtre  regard^ 
comme  contrevenient,  que  lorsqu'  aprds  avoir  ^t^  averti  par  le  com- 
mandant^  du  blocus  de  F^tat  du  port,  il  tftchera  d'y  p^n^trer  en 
employAnt  la  force  ou  la  rase.  Doch  hat  dies  schon  die  Seecon- 
,.   .    vention  mit  Oroasbntanien  1801  wieder  ausgeUtooht. 

V.  Etilenbora,  Se«reoht  II.  .  26  . .  >     <:^ 
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tion  gar  Woss  die  durch  die  Sditflfep«piet«  dveniiituMrli  AMiM 
^alifn  tti  ti'r«egeln,  als  ein  rfgenllieher  Blokidebnidi  angcvtlim 
wenlon,  selbst  wenn  dem  SchilFer,  gleichviel  in  welcher  Wi4m, 
die  Etistenz  der  Btokalde  bi4LÄnnt  wsr.  Es  öollle  hitr  fQglich 
Immer  eine  Beschwerde  tnfi  der  Regtenmg  des  NeiHrtWn  und 
ein  sofortiges  Abweisen  «tattßndeii.  Freilich  ist  die  PiMit  fwl 
stfi  nger  gewesen.  Aber  »etbst  nach  defli  Kriegsrechl  wwl  seliieii 
strengen  ilrundsnizen  scüieint  hier  nur  dann  ein  Wokadebrueh 
und  somit  die  Hefugniss  zur  Cotifi-^calion  Yorzulitgen,  wemi 
wirklich  ein  reeller  Versuch  gemadil  Ist,  die  militirfeche  Opw»^ 
tion  der  Slokade  dem  Kriegliihreiiden  zu  verkümmern.  Ateo 
mödite  ich  stiHs  dem  untenreg«  noch  nlchl  von  KriegsschHfc« 
dder  Kapern  gewamlen  neutralen  Sc!nl%  erlauben,  die  ll»he  d«s 
blokirten  Hafeua  zu  «iicheu  wid  dort  sich  erst  abwei«en  lu 
lassen;  doch  darf  es  dalrei  auch  nic4rt  den  etitfenileste«  dfreciten 
Versuch  Zur  Öufchbrechurtg  «(l<*r  üufchsdtleichnng  machen, 
denn  sonst  mag  es  der  Kriegfi'ihrende  mit  Recht  conftscken, 
einnso  wie  jedes  bereits  tn  der  beteidmeleii  Art  gewarnte tJchiff. 
Dagegen  könwen  «<le  entfernleren  anderweitigen  Ptasumtion«! 
nkht  geniigen  •*).  Es  1^  hier  von  den  KrlegRVhrende«  libefril 
die  alte  juristHclie  Regel  zu  Gunsten  der  Neutrafen  fest««- 
halten:  quilibet  praesumitiir  bonus  donec  proht4ur  contranimi. 
Die  At>sicht  konnte  #(>glich  immer  nwr  sein:  zu  uutersuche«, 
ob  die  Blokade  u«cht  nieder  aufgehoben  «ei^»^).  80 
muss  ich  es  mit  ikilt«r  I.  «.  för  «ine  Uubüllgkevt  halten,  z.  B. 


94.  Die  blosse  Kenntniss  der  Blokade  und  der  Cours  dahin,  falls  die 
&iUiffe  nicht  vor  eiaer  Ver£olgiiag  oder  vor  den  Bioludf^- 
»chwailer  uakehrea,  geattj^e  cur  Vefurtheilung  ai^h  dem  i^okade- 
edii't  <ler  OeneraUtaateÄ  von  HoUand  1630,  welches  eine  der  wich- 
tigsten und  Uteum  Urkuadoa  über  das  Earop  Bk>kadei»i?bt  ist 
und  von  Bynkerähök,  quaest.  juris  puW  1-  11.  eommfiotirt  isl. 
Bynkershßk  aagt  dort,  da«i  das  alhuaahe  Heransegein  an  das 
Blokadegeschwader  bis  zur  Evidens  dk  Absicht  ilea  BlokatWhiuches 
darlegen  kUAne,  ausser  im  Fall  der  ftussersten  N'Oth  4m  Aentralen 
Schiffes.    Whe«ton  droit  intern.  U.  1^. 

05.  £s  klingt  din  »ab.  aber  die  Bü^ioett  •chent  dcoi  zs«  Onnde  zu 
üezea.  Skhe  bereits  B«mI  I  {  H.  B.  IM  b.  die  änrnk/bm  GIm- 
hoflTs  und  Jaeote&'s»  wcteba  ^itr  mkt  4tMfigmm,  A  iPtShis, 
S.  IbO.  #1. 
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4u  mhl  sofortige  Einh«li^  de9  Lagf^s  einc9  3chifles  auf  ge* 
sohehenen  Anruf  duf'Qh  em  ßlo^^ide^chliir  für  d^n  vp)|^fi  Beweis 
tiaes  beabsichtigtea  ^Oe^iv^B  Sjiiflrjngen^  in  d^n  it)l9kirten  Qrt 
zu  erklären  **). 

In  England  genügt  aber  zpr  V^rurtheilving  di§  blosse  Ver- 
segelung  nach  einem  wissentlich  (»Ipkirten  Qrt^,  ja  selbst  wenn 
das  Sciiiir  beim  Blokadegescb wader  ^chpn  yorb^jgese^elt  is(  oder 
gar  auf  dem  Rückwege  sich  bpQndet  od^r  an  di^  Küste  eines 
Kriegführenden  verschlagen  wird  •'}. 

Neuere  Vertrüge  sind  hierin  vi^l  billiger  und  nachsichtiger 
und  gestatten  das  Herankpm^yen  bis  zun^  ßlokadegeschwader, 
/wenn  die  Schide  besonders  au$  weiter  Fernp  kpmm^n.  £s  ist 
darnach  ein  Blokadebruch  erjst  an^gi)ehmen,  wenn  das  Schiff  das 
Einlaufen  versuchte,  nachdem  es  npurückge wiesen  war.  So  die 
Nord^  und  Süd^merikanisi^hen  Vprtr^g^  von  1824,  25,  31,  32,  ^6. 
Vergl.  auch  den  von  den  Hanse^dten  mit  Meiipo  geschlossenen 
Vertrag  vom  15.  Sept.  18^.  Art.  20,  fa  Amerika  mit  Schweden 
(Tractat  1816  Art.  13  und  1327  Art.  18),  sowie  mit  Preussen 
(Tractat  1828  Art.  13)  setzt  fest,  dass  ^in  erster  Versuch,  in 
den  blokirten  Hafen  einzulaufen,  nicht  Captur  und  Condemna- 
tioa  nach  sich  ziehen  solle,  wenn  der  Schiffer  nicht  unterwegs 
habe  erfahren  können  und  müssen,  dass  die  Blokade  (die 
ndmlich  zur  Zeit  der  Abreise  existirte)  fortbestehe;  versucht 
er  aber,  nachdem  er  einmal  zurückgewiesen,  während  dersel- 
ben Reise  und  der  Dauer  derselben  Blokade,  einzulaufen,  so 
verfällt  das  Schiff,  doch  scheint  nach  den  Worten  der  Tractaten 
allemal  dem  Captor  die  Last  des  Beweises  obzuliegen.  Pohls 
1159.  Auch  reden  Dänemark  (Ordnung  wegen  der  Schiffahrt 
im  Kriege  4.  Mai  1803  Art.  15)  und  Schweden  (Reglern,  für 
die  Schiffahrt  im  Kriege  21.  Juni  1801  Artikel  II)  wenigstens 
enunciativ  davon,  dass  ihre  Schiffer  nicht  in  blokirte  Häfen  ein- 
laufen sollen,  nachdem  sie  von  dem  Coipmandanten  des  Blokade- 
geschwaders  zurückgewiesen  worden,  ja  Schweden  sagt:  förm- 
lich zurückgewiesen.    Pohls  I.  c. 


96.  Doch  mii«8te  dies  noch  Mi  ilem  Blok«dedecret  der  Republik  Chili 
lg3d  getadelt  werdeo. 

97.  Davon  seagen  die  Bnglwehen  Pru^gerich^ntscheidungen.  Siehe 
besonders  Jacobsen,  Seerecht  6S2.  0^7.693.  Ortolan  1.  c.  II.  320. 
Aber,  sagt  Heffter  L  c,  welch  ein  Recht!  — 
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VII.  Uebrigens  ist  nach  der  Praxis  das  Aaslaufen  aus 
einem  Hafen  nicht  weniger  ein  Bloicadebruch  wie  das  Ein- 
laufen: nur  muss  man  wohl  als  Regel  festsetzen,  dass  in  dem 
blokirten  Platze  selbst  die  Blokade  notorisch  war,  ja  von  Rechts- 
wegen sollte  zuvor  immer  eine  Notification  gerade  in  dem 
blokirten  Orte,  namentlich  den  neutralen  Consuln  gemacht  und 
ein  Termin  zum  Auslaufen  gesetzt  werden,  was  denn  auch 
häufig  geschieht,  z.  B.  im  letzten  DSinisch  -  Deutschen  Kriege 
1848. 

Die  Engländer  gestatten  mit  Recht  das  Auslaufen,  wenn 
das  SchifT  vor  dem  Anfang  der  Blokade  eine  Ladung  eiogenom^ 
men  hatte**).  Ueberhaupt  aber  wird  man  das  Herauskommen 
des  Neutralen  aus  einem  blokirten  Orte  von  Rechtswegen  nur 
im  äussersten  Falle  als  Blokadebruch  erklären  dürfen  und  sollte 
dabei  alle  besonderen  Zwecke  und  Umstände  in  jedem  einzelnen 
Falle  zuvor  in  Erwägung  ziehen.   Es  scheint  doch  zu  hart,  dass 
der  Neutrale  von  dem  Kriegführenden   überall   zum  Stillliegen 
mit  seinem  Schiße   verdammt  werde,   und   scheint  dies   dazu 
durchaus  nicht  durch  die  Natur  und  das  Ziel  der  Blokade  ge* 
boten.    Demnach  wird  man  jedenfalls  überall   nachsichtig  sein 
müssen,   wenn  oflenbar  die  Zwecke  der  Blokade  nicht  gestört 
werden,  wenn  das  Schiff  bona  fide  vor  Eröffnung  der  Blokade 
sich  in  den  abgesperrten  Ort  begeben  hatte  und  sein  Wieder- 
auslaufen keine  Verbindung  mit  den  Feinden  zum  Zweck  hat 
Man  sollte  nur  in  dem  offenbaren  Falle  eines  solchen  Zweckes 
feindselig  gegen  dasselbe  verfahren,  bei  blossem  Verdacht  höch- 
stens   temporäre    Beschlagnahme    ohne    Gonfiscation    eintreten 
lassen. 

Wenn  ein  neutraler  Kauffahrer  in  einem  blokirten  Hafen 
seine  Ladung  einem  anderen  neutralen  Schiffe  übergibt  und  nun 
mit  Ballast  aussegelt,  so  hat  man  entschieden,  dass  keine  Blokade- 
Verletzung  stattfinde.     The  vrouw  Judith  bei  Robinson  I.  150. 


98.  Boysen,  Frederik  Moltke,  bei  Robinson  I.  86,  Judith,  Volke rts 
ibid.  150,  Neptun,  Hempel  ibid.  II.  110,  Comet,  Mix  bei  Edward, 
rep.  33.  Ebenso  der  Handelstractat  zwischen  Mexico  und  den 
Hansestädten  vom  15.  Septemb.  1828.  Heffter  ist  unserer  Ansicht. 
Natürlich  muss  um  so  mehr  ein  bloss  mit  Ballast  beladenes  Fahr- 
zeug in  solchem  Falle  auslaufen  dUrfen.  VergK  0.  Manning  328. 
Jacobsen  697. 
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cf.  Wheaton  1.  c.  II.  183.  Ich  möchte  dies  eben  auf  alle  Fälle 
ausdehnen,  wo  der  Neutrale  mit  Ballast  heraussegelt,  aber  dem 
ßlokadegeschwader  eine  genaue  Visitirung  gestatten,  ob  keine 
wichtigen  Kriegsdepeschen  etc.  sjch  am  Bord  befinden.  — -  Auch 
ist  entschieden,  dass  wenn  vor  der  Blokade  ein  Neutraler  die 
ihm  eigenthümlich  angehörigen  Waaren  in  den  Ort  hinein- 
brachte, dort  aber  nicht  verkaufte,  er  mit  selbigen  wieder  aus  dem 
Blokadeplatze  heraussegeln  dürfe  noch  während  der  Blokade, 
The  Potsdam  bei  Robinson  IV.  89.  und  Olivera,  Union  ins.  Comp, 
bei  Wheaton,  reports  III.  183. 

VIII.  Man  verletzt  die  Seeblokade  nicht  dadurch,  dass  man 
in  den  blokirten  Hafen  schickt  oder  daraus  bezieht  Waaren  von 
der  Binnenseite  her  auf  Flüssen,  Canälen  oder  mit  Landfracht, 
denn  die  rechtliche  Existenz  ;;  einer  Seeblokade  erstreckt  sich 
factisch  nicht  auf  die  Absperrung  des  Landverkehrs,  und  kann 
mithin  auch  rechtlich  denselben  nicht  verbieten.  Dagegen  dürfen 
auch  dergleichen  Transporte  nicht  einmal  temporär  in  den  Be- 
reich des  Blokadegesch waders  kommen,  oder  gar  mitten  durch 
dasselbe  weiter  transportirt  werden.  Vergl.  Wheaton,  droit 
intern.  II.  184.  und  The  Cornet  bei  Edwards,  adm.  rep.  p.  32; 
auch  Robinson  1.  c.  III.  297.  IV.  65.  the  Stert.  Siehe  unten 
Note  111.  n.  15. 

IX.  Höhere  Gewalt  entschuldigt  selbst  in  England 
jede  Durchbrechung  der  Blokade.  Wenn  also  ein  Schiff 
durch  Sturm  in  den  blokirten  Fiuss  hineingeworfen  wird  oder 
wenn  es  eine  Havarie  in  die  gänzliche  Unmöglichkeit  setzt,  einen 
anderen  Hafen  zu  suchen,  so  kann  man  die  Folgen  des  Blokade- 
bruches  nicht  eintreten  lassen.  Doch  halte  ich  den  Blokade- 
commandanten  im  Fall  der  Havarie  des  neutralen  Schiffes  für  be- 
fugt, dessen  Ladung,  soweit  es  ohne  Gefahr  des  Schiffs  möglich  ist, 
mit  Beschlag  zu  belegen  und  in  seine  Schiffe  zu  verpacken, 
damit  dadurch  nicht  der  Feind  unterstützt  werde,  denn  ohne 
diese  Befugniss  könnte  man  die  Blokirung  und  deren  ganze  Ab- 
sicht leicht  zu  nichte  machen.  Auch  wird  der  neutrale  Schiffer 
In  allen  solchen  Nothfällen  möglichst  zuvor  dem  Commandeur 
der  blokirenden  Schiffe  Anzeige  machen  müssen.  Mangel  an 
Proviant  kann  nur  dann  zu  solchen  Nothfällen  gerechnet  wer- 
den, wenn  in  der  Nähe  nichts  aufzutreiben  und  namentlich 
wenn  auch  das  Blokadegeschwader  nichts  davon  abgeben  kann, 
damit  der  Neutrale  die  Reise  weiter  fortsetzen  könne.     Das- 
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Is^lbe    gilt    von    dem    Falle,    wo   der   Sthifler   einen'  Lootsdn 
sucht  ••).    S.  unten  Note  III.  n.  13. 

X.  Ist  eine  Blokade  einmal  aufgehoben,  so  kann  auch 
selbst  ein  beabsichtigter  Blokadebruch ,  wo  derselbe  sonst  be- 
straft wird,  nicht  ferner  geahndet  werden.  Denn  das  Vermeiat- 
liehe  Delict,  wie  Sir  W.  Scott  sagte,  ist  ein  unmögliches, 
körperloses  geworden  und  gewissernfiassen  ein  Schleier  darüber 
geworfen.  Heilter  I.  c.  Jacobsen  709.  Auch  ist  im  Allgemeinem 
der  Grundsatz  festzuhalten,  dass  eine  bloss  factische  Blokade  SO 
gut  wie  eine  notificirte  factisch,  d.  h.  durch  Entfernung  deS 
Blokadegeschwaders  aufhöre  und  dass  6s  auch  in  Betu^  auf 
letztere  nicht  erst  eines  förmlichen  Widerrufs  bedürfe  *••). 

Ferner  kann  die  Erneuerung  einer  einmal  aufgehöbeneti 
Blokade  nicht  prdsumirt,  sondern  muss  vielmehr  erwiesen 

werden  ^'O- 

Ist  das  Factum  der  Blokade  erwiesen,  so  liegt  der 
Beweis,  dass  sie  aufgehöH  habe,  demjenigen  ob,  der  das  Ein^ 
und  Auslaufen  dadurch  rechtfertigen  will  ^**).    Vergl.  Pohls  I.  o. 

XI.  Man  Sollte  wegen  eines  Blokadebruches  immer 
nur  das  Schiff  verantwortlich  machen,  wenn  S|6h  nicht  auf 
irgend  eine  Welse  ergibt,  dass  der  Ablader  oder  Eigenthümer 
der  Güter  um  denselben  gewusst  oder  ihn  mit  beabsichtigt  habö. 
Doch  findet  man  diese  billige  Und  so  natürliche  ftücksicht  bis 
Jetzt  in  Prisengerichten  so  gut  als  gar  nicht,  sondern  pi^sutoirt 
auch  von  Seiten  der  Ladungsinteressenten  immer  Schuld  und 
i^onfisdrt  in  der  Begel  Schiff  und  Gut.  Doch  lasst  man  in  dem 
Engl.  Admiralitätsgerichte ,  Wenn   die  Ladung  reclamirt  Wird, 


99.  Alle  diese  ^älle  erkennt  die  Englische  Praxis  ah,  verlÄDgt  aber  itti 
Allgemeinen:  an  imperative  and  overrultng  cömpulsiöti. 
Vergl.  Pohls  1.  c  1163.  Robinson  V.  ^7.  II.  14.  VL  30.  101, 
183;  Edwards,  rep.  19Ä. 
106.  In  England  ist  man  zum  iTheil  strenger,  vergl.  Neptun,  Kuyp  bei 
Robinson  1.  c.  I.  170,  Vrow  Johanna,  Ockhen,  Robinson  II.  101. 

101.  So  in  England:  Hoflnung,  Schmidt  bei  Robinson  VI.  113.  c61if. 
Triheten,  Wallen  ibid   p.  67. 

102.  So  in  England.  Vergl.  Sir  W.  Scott  ih  den  in  der  vorletzten  Nöte 
genannten  Fällen,  sowie  Dr.  Croke  Orion,  Jubiu,  bei  Stewart 
vice*adm.  rtp:  4U7. 
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d«oi  ReeUmaoten  den  BewM  semer  UoichiiU  mch*^),  und  wird 
sogar  da,  wo  der  Schiffer  die  Biokade  nur  durch  die  Benach- 
fiohtigMRg  durch  den  Commandante»  derfti^ihea  (oder  überhaupt 
wohl  der  Con«equen2  nach  unterwegs  er»t}  erfuhr,  überhaupt 
nur  das  Schifl  äfficirt  und  die  I^adung  erst  dann,  wenn  den) 
Eigner  derselben  nachgewiesen  wird^  dass  er  um  die  beabsich- 
tigte Verletzung  wusste  )<»«>.    Vergl.  Pohls  l  c  a  1103. 

Ucbrigens  sind  fast  keine  Gesetie  vorhanden ,  welche  Be- 
Stimmungen  über  die  Verletzung  der  Blokade  und  deren  Wir- 
kuf^en  enthalten«  Nur  Russiand  stelJti  obgleich  nicht  eigent*» 
lieh  ausschliesslicb  für  den  Fall  eines  Blokadebruches,  die  Con«- 
fiscabilität  von  Schiff  und  l.adung  auf  ^®^).  Nichtsdestoweniger 
ist  die  Praxis  in  Bezug  auf  die  Confiscation  gewiss. 

XIL^^*)  Selbst  in  den  bisher  geschilderten  weitesten  Gren-» 
ZOO  ist  die  Seepraiis  einzelner  Michte,  namenthch  Frankreich^ 
uftd  Englands  in  den  letzten  Seekriegen  nicht  stehen  geblieben, 
s<Hidern  man  bat  das  Blokaderecht  auf  die  massloseste  Weise 
aiugcdehut.  Man  hat  weit  ausgedehnte  Küsten  schon  dadurch 
in  BJokadezustand  erklären  zu  dürfen  geglaubt,  dass  man  jede 
Zufulur  dahin  und  von  dorther  untersagt«,  einige  Kreuzer  in  der 
NHhe  derselben  aufstellte  und  damit  oine  Notißcation  an  die 
N^tralen  verbaad.  £ine  solche  versuchte  Absperrung  versuchte 
schon  Schweden  1560  gegen  Russland,  Holland  165:3  gegen 
England,  Beide  in  Gemeinschaft  Ij6ä9  gegen  Frankreich^®'). 
Dann  1193  die  Coalition  gegen  Frankreich,  indem  sie  freilich 
i^klärte:  gegen  Frankreich  könne  in  seinem  damaligen  Zustande 
das  ordentliclie  Völkerrecht  nicht  angewandt  werden.  1798  er- 
klärte England  alle  Hiäfen  und  Wassermündungen  Belgiens  für 
blokirt  »••). 

Zwar  hat  man  überall  solche  Massregeln  als  ausser- 
ordentliche bezeichnet;   aber  sie  eben  doch  angewandt  zum 


103.  Maria  Schrikler,  Greenwold  bei  Robmsoa  Ili.  147;  Adoni», 
O Ottschalk  ibid.  V.25H;  Alexsii4er,  Af^tt  ib.  IV.  91.  Btohange, 
Ledet  bei  Bdward,  rep.  39  --  ä.  Dntea  N«te  III  a.  dw  9« 

104.  Mercurius,  0er des  bei  Robinson  I.  §9. 

105.  Russisches  Manifest  1.  Mai  1772. 

U)6.  Wegen  dieser  ganten  Nnoamer  vergl  Heffter  1.  e.  $  Wp 

107»  Dumont,  corps  diplomatique  VIL  2.  p.  238. 

108.  Nau»  VOlkerseerecht  $209-13;  siebe  auch  QiMm  l  c.  IL  325. 
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grossen  Nachtheil  der  Neutralen,  la  man  ging  so  weit,  daM 
man  ganze  Länder  und  Inseln  ohne  alle  Mittel  eines  effec— 
tiven  Blokadezustandes  dennoch  für  blokirt  erkUrte  und 
gegen  die  Contravenienten,  denen  man  beikommen  konnte,  die 
Nachtheile  der  wirklichen  Blokade  eintreten  Hess*«*), 

Dieser  blocus  sur  papier  *^^)  war  eine  Frucht  de« 
Französisch  -  Englischen  Krieges  und  als  das  Hauptmittel  des 
Conti nentalsystemes  zur  Reaction  gegen  die  Britische  Ceber- 
macht  und  Ceberhebung.  Doch  sind  diese  Maximen  von  allei» 
Nationen  und  wohl  von  den  sie  Debenden  selbst  einzig  als  Ex- 
treme, als  Einseitigkeiten  und  ganz  ausserordentliche  und  exor-^ 
bitante  Massregeln  erkannt  und  auch  wohl  prociamirt  worden^ 
geboten  oder  doch  veranlasst  durch  die  gewaltigen  Stürme  der 
Zeit  am  Ausgang  des  vorigen  und  am  Anfang  dieses  Jahrhunderts. 
Hoffentlich  werden  einzelne  Mächte,  und  wären  es  die  gross-^ 
artigsten,  nicht  wieder  im  Stande  sein,  so  die  einfachen  Grund- 
sätze des  Blokaderechts  ins  Masslose  auszudehnen  und  dio 
Blokade  zur  Vernichtung  des  neutralen  Handels,  nicht  zur  Be-* 
kämpfung  des  feindlichen  Gegners  zu  benutzen.  Die  ver- 
einigte Macht  aller  übrigen  Seestaaten  wird  hier  immer  Im 
Stande  sein,  die  Cebermüthigen  zu  brechen  und  den  Grund- 
sätzen des  Völkerrechts  Im  Seeverkehre  ihre  Geltung  ^u  ver- 
schaffen. 

Der  blocus  sur  papier  erscheint  als  eine  blosse  Chimäre, 
als  ein  Hirngespinst  und  hat  überhaupt  nur  da  einen  Schein 
von  Existenz  erlangen  können,  wo  die  Neutralen  so  wenig  Ihre 
eigene  Macht  und  ihren  Beruf  Im  Geiste  des  Völkerrechts  be- 


109.  Ein  Engl  Prisenrichter  James  Mariot  hatte  1780  den  Muth  bei 
dem  Ausspruch  einet  Urtheils  gegen  Holl.  neutrale  Schiffe  zu  er- 
klären: «Wenn  ihr  gefasst  werdet,  so  seit  ihr  blokirt: 
«Grostbritanien  sehliewit,  wegen  seiner  insularischenLagc(!), 
«alle  Häfen  von  Spanien  und  Frankreich.  Es  hat  ein  Recht,  sich 
9 diese  Lage  als  ein  Geschenk  der  Vorsehung  zu  Nutze  zu  machen.*" 
V.  Martens,  Erzählungen  von  Füllen  aus  dem  Völkerrechte  II. 
Seite  35. 

HO.  Napoleon  erklärte  ohne  Schiffe  (!)  die  Britischen  Insehi  „zu 
Wasser  und  zu  Land"  in  Blokadezustand.  Decret  von  Mailand 
17.  Dec.  1807. 
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griffen,  um  sidi  zu  einigen  und  mit  leichter  Mühe  ein  solches 
Blendwerk  der  Macht  zu  Schanden  zu  machen. 

Dagegen  ist  die  Blokade  ganzer  Küsten,  Länder  und 
Inseln  an  sich  nicht  gegen  alles  Völkerrecht,  vorausgesetzt, 
dass  sie  eben  nicht  bloss  auf  dem  Papiere  stehe,  dass  ihr  also 
eine  den  Umständen,  überhaupt  nach  n.  III.  dieses  §,  angemessene 
S^macht  zur  Seite  stehe  und  wirklich  an  jenen  Küsten  etc. 
au%efttellt  sei,  dass  namentlich  diese  Blokadefahrzeuge  von  der 
fmdlichen  Gegenpartei  notoilsch  nicht  vertrieben  werden  kön- 
BM  und  dass  endlich  dies  äusserste  Mittel  zur  energischen 
Ihirchföfarung  mit  einer  gewissen  Noth wendigkeit  gefordert  wird. 
Demnach  ist  eine  solche  ausgedehnte  Blokade  der  Regel  nach 
zu  Anfange  eines  Seekneges  selten  gerechtfertigt^  wohl  aber 
bei  langwieriger  Ausdehnung  desselben,  wenn  kein  ander  Mittel 
zur  baldigen  Beendigung  desselben  vorzuliegen  scheint.  Sie 
rechtfertigt  sich  dann  durch  ihr  Ziel,  den  Frieden,  gerade 
gegenüber  und  zu  Gunsten  der  Neutralen. 

Hinsichtlich  der  Zeit,  während  welcher  eine  bloss  factische 
Blokade  den  Neutralen  bekannt  sein  müsse,  scheint  es  im  All- 
gemeinen überall  auf  die  Umstände  anzukommen.  Genaue  Be- 
stimmungen existiren  darüber  nicht.  Man  sieht  in  England  mit 
ftecht  dabei  auf  die  Entfernung  des  Hafens,  von  dem  der  Neu- 
trale auslief,  von  dem  Blokadeorte. 

Manche  haben  in  allen  Fällen  der  bloss  factischen,  nicht 
notlAcirten  Blokade  nicht  die  vollen  Wirkungen  des  gewöhn- 
lichen Blokaderechts  gegen  Neutrale  eintreten  lassen  wollen. 
Indessen  das  ist  frommer  Wunsch.  Namentlich  darf  selbst  in 
solchem  Falle  der  Neutrale  nicht  immer  erst  bis  zur  Höhe  des 
blokirten  Hafens  steuern.  Siehe  oben  in  diesem  §,  sowie  be- 
reits $  71.  Band  I.  S.  184.  Note,  sowie  die  folgende  Note  dieses 
S  224, 

Wegen  der  Verpflichtung  der  Schiffs-  und  Ladungseigen- 
tiiQmer  durch  den  Schiffer  im  Fall  eines  Blokadebruches  siehe 
besonders  Wheaton,  reports  vol.  U.  appendix  p.  36—40. 

Es  scheint  angemessen,  wegen  einiger  wichtiger  Haupt- 
punkte in  dieser  so  streitigen  Materie  hier  noch  einige  Eng- 
lische Prisengerichtsentscheidungen  in  der  Note  folgen  zu 
lassen,  und  zwar  gerade  der  Engländer,  da  diese  bisher  gewesen 
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sind  und  ^obl  noch  lange  im  Stekriegsrecht  toAtB^ihend  Mfa^ 

werden  ***). 


111.  Nämlich  1)  Bloxse  Notorietät  und  selbst  dat  Vermutben  des  Scbifiers 
von  einer  bloss  factiscben,  nicht  notificirten  Blokade,  wenn  nicht 
bereits  ein  nach  Zeit  und  Umständen,  Qbrigens  nach  Verhälttdst 
der  Entfernung,  nach  Datis,  wie  Sir  W.  Scott  selbst  sagte,  ver- 
•chiedener  Zeitraum  in  Bezug  auf  die  Dauer  der  Blokadc  fer^ 
strichen  ist,  begrttidet  allerdiaig«  au  sich  BÖeh  nicht  Gomlbeirti«i. 
Inde«en  soll  sich  der  Kapitaia  zurät  bei  4em  Cob$u1  oder  de« 
Gerichten  erkundigen,  und  als  dict  nicht  geaehehen,  so  veniräi«ill9 
Scott  das  Schwed.  Schiff  Tutela^  Kap.  Reinst  rock,  welches  ia 
Bordeaux  von  einer  Blokade  St.  Lucar  erfahren  hatte,  besonder« 
da  der  Kapitain  die  Existenz  derselben  von  seinem  Corresponden- 
ten  sicher  erfahren  hatte.  Jacobsen  677—80.  —  2)  Blosses  Vor- 
schützen von  Unwissenheit  über  die  Existenz  der  notificirten  Blo- 
kade schützt  nicht.  Neptun,  Kap.  Hempel  bei  Robinson  11.114. 
—  3)  Es  ist  nicht  erlaubt,  auf  der  H5he  des  btokirt^n  Hafens  Bber 
die  Fortdauer  einer  bekannttn  Blokadi  an  Ort  und  Stelle  mit 
•einem  Schiffe  erst  Erkundigungen  einsuziehen»  Fnll  des  Amerik» 
Schiffes  Betsey,  Kap«  Goodhue;  Posten»  Kap.  HyU.  Jacobsen 
684  ff.  —  4)  Schon  auf  dem  Anfang  eines  Vttrsegeln  nach  einem 
blokirten  Hafen  haftet  Confiscation.  Jacobsen  687.  —  5)  Unrich- 
tige Nachrichten  Über  das  Nichtvorhandensein  und  namentlich 
über  die  Aufhebung  der  Blokade  durch  offidelle  Personen  der 
Kriegführenden,  also  namentlich  dureh  die  Offlolere,  aehfiessen 
Confiscation  aus»  Scott  im  Fall  des  N«ptnn,  Kap.  He m pal» 
JTacobten  1.  c.  ^  6)  Doch  entfethuldigt  im  Fall  ö.  eben  nur  der 
Irrthun  über  die  Thatoache,  nicht  die  falsche  Auslegung  oder  wit 
Scott  es  nennt  Suspendirung  eines  Gesetzes  (des  Kaperreglements 
etc.)  So  condeouiirte  Scott  den  Courier,  Kap.  Erick,  welcher  an- 
geblich von  Pillau  nach  Colberg  und  dann  nach  England  bestimmt 
war,  aber  in  See,  fürchtend,  dass  er  nicht  naeh  dem  ersten  Be- 
stimmungsorte segeln  dürfe,  desshalb  bei  einem  Englichen  Officieir 
anfragte,  der  ihm  die  Sriaubidss  gaJ^  Scott  hielt  diese  firteubniu 
gegen  die  Engl.  Ordre  vom  7«  Januar  1(f07  und  condemnir<e ;  dl» 
irrige  Auslegung  de«  Brit.  Officiers  könne  das  Gesetz  des  Fallea 
nicht  verändern.  —  7)  Uebrigens  räumte  Scott  im  Fall  sub  6.  ex- 
press  ein,  dass  der  Officier  der  Blokade  Erlaubniss  zum  Aus-  und 
Einsegeln  rechtsbestftndig  geben  dürfe.  —  S)  Wenn  dann  wegen 
Gestattung  des  Aus-  und  Einlaufens  in  einen  and  resp.  avA  efttem 
blokirten  Orte  Ungewissheit  über  die  fernere  Daner  der  Bk^id« 
entsteht,  so  hat  die  Engl  Admiralität  (Scott)  zwar  das  » Schiff  <* 
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Joiiffr#W  Maria  l^chröder^  Kftp.  Grönwild  fre igttprocben : 
dann  lolcb«  Nachriehten»  daM  eine  Biokade  aufgehoben»  würden 
brgierig  verbreitet  und  es  wüifden  hier  lanst  geradezu  dem 
Sigetothnm  unschuldiger  Personen  Fallstricke  gelegt 
utid  die  Ehre  unseres  eigenen  Landes  (Englands)  werde 
dureh  solche  UnacbttHmkeit  gefährdet  Aber  trotzdem 
vemrtheilte  Scott  den  grJissten  Tbeil  der  Ladung  dieses  Schiffes,  denn 
maehdem  die  Biokade  notüeirt  gewesen,  hätten  die  Kaufleute  ent- 
weder eine  Licenz  TOn  den  Kriegführenden  sich  erbitten  oder  sie 
bitten  Ordret  zur  Verscbiffttug  ihrer  Güter  nur  con- 
ditionell  geben  sollen,  nEmlich  üuf  den  Fall,  dass  die  Biokade 
aufgehoben  sei,  weil  eine  unbedingte  Ordre  wahrend  der 
DMUer  der  Biokade  bei  ihrer  Vollziehung  aU  ein 
Bruch  angesehen  werden  müsse.  Jacobsen  550.  689.  697. 
Dagegen  wurden  im  Fall  des  Schiffes  Neptun,  Kap.  Kuyp, 
Güter,  sSü  deren  Verschiffui^g  schon  vor  der  Biokade  Ordre  ge- 
geben Wür,  Welch«  for  der  Verschiffung  nac4i  der  Bekanntschaft 
Blit  der  Blökäde  nicht  hatte  wiederrufen  wetden  können,  freige- 
gfben.  Jacobsen  698.  ^  9)  Ebenso  in  dem  Falle  des  Nordam. 
Mercur,  Kap.  Gerd  es.  Wegen  entschuldbarer  Unwissenheit  von 
der  £ti«tenz  der  Bloklide  wurde  der  Kapitain  vor  dem  Texel  nur 
«bgewicben,  suchte  aber  durch  die  Viiepaisage  in  die  SUdersee  zu 
iegeln.  D&s  Schiff  wurde  condemnirt,  nicht  aber  die  Ladung,  da 
d^ren  Inttrementen  in  Amerika  nicht«  von  der  Biokade  hätten 
widmen  können  und  in  Blökad^MChen,  anders  als  im  Fftlle  der 
Asiecuran2  und  der  Zölle,  der  Kapitain  t^&t  ftlft  Agent  von  dem 
Bigenthümer  des  Schiffes,  der  durch  des  Kapitains  Contracte  wie 
durch  deslen  Missverhalten  vei^^indiich  werde,  nicht  aber  als  Be- 
tötlm&chltigtei^  von  detti  Eigenthümer  der  Ladung  gelten  könne, 
wofern  er  nicht  ausdrücklich  datu  bestimmt  sei.  Jacobsen  S.  699. 
Siehe  auch  in  letzteren  Be%iehung<»n  ganz  ähnliches  Raisonnement 
Sdötts  im  Fall  der  Imina,  Vroom.  Jacobsen  702.  —  10)  Wenn 
ein  Sehiff  ohne  Erlänbniss  aus  einem  blökirten  Hafen  segelt,  so 
hbrt  erst  mit  der  Vollendung  seiner  ganzen  Reise  es  auf,  confis- 
Cabel  zu  sein.  Scott  itn  Falle  der  Welvaart  van  Plllaw,  Kapitain 
Bl^teheir.  Jacobs  t^  —  11)  Doch  wurde  das  Schifi  Oonferenz- 
mth  Baur  Von  Scott  freigesprochen,  trot2dem  dasä  das  Brechen 
der  Blökade  in  der  Oertepartie  festgesetzt  war,  weil,  ehe  das  Schiff 
absegelte,  die  Biokade  bereits  auf]^ehöben  war.  denn  es  li^ge  hier 
kein  corpus  delicti  mehr  vor.  Robinson  VL  963.  —  12)  In  dem 
Fälle  des  Schiffes  Henricus  wurde  erkannt,  dass  die  Erlaubniss, 
Mne  Ladung  in  einen  bloktrten  Ort  einbringen  zu  dürfen,  auch 
die  Erläubniss  in  sich  sehlietse,  mit  einer  anderen  Ladung  wieder 
henusznsegeln.    Jacöbten  689.   ^  13)  Neutrale   Sehül^^r   dürfen 
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Oberhaupt  einem  blokirten  Hafen  nicht  xu  nahe  kommen,  es  lei 
denn  nm  Lootsen  einzunehmen  oder  aus  irgend  einer  anderen 
dringenden  Ursache  in  Notbf&llen.  Es  wird  damit  sehr  streng  ge- 
nommen. Nur  der  Fall  der  iussersten  Noth  entschuldige  ein 
Steuern  auf  einen  blokirten  Hafen.  Sir  W.  Scott  im  Fall  des 
Schiffes  Friedrich  Moltke.  Doch  dttrfe  auch  ein  solches  Schiff 
seinen  Gurs  nicht  der  Art  verfolgen,  dass  die  blokirenden  Fahr- 
seuge  dadurch,  um  es  nämlich  anzuhalten,  unter  die  Kanonen  der 
feindliehen  Baterien  gebracht  würden.  Drum  condemnirt  das  Ltt- 
bische  Schiff  die  gute  Erwartung,  Kap.  Yay.  Siehe  audi  Fall 
Neutralität,  Kap.  Deyerwer  bei  Robinson  VI.  35.  Das  Schiff 
ging  von  Bordeaux  mit  8  anderen  Schiffen  nadi  Emden  und  wurde 
in  der  Gegend  von  dem  blokirten  Ostende  (auf  der  Rhede)  ange- 
halten. Der  Kapitain  entschuldigte  sich  damit,  dass  er  auf  der 
Insel  Wight  erfahren,  idie  Ems  sei  voll  Eis  und  er  desshalb  einen 
Lootsen  fUr  Vliesingeo  bei  Ostende  habe  'suchen  wollen.  Da  aber 
zwei  sachverstandige  Seeleute  aus  dem  Trinity-House  erklärten, 
dass  keine  nautischen  GrUnde  für  den  Kapitain  vorhanden  ge- 
wesen, in  die  Flanderschen  Bänke  bei  Ostende  zu  gehen,  so  wurde 
das  Schiff  condemnirt.  cf.  Jacobsen  695.  700.  701.  Das  Amerik. 
Schiff  Elisabeth,  Kap.  Novell,  war  von  Baltimore  nach  Tön- 
ning  bestimmt,  segelte  aber  im  December  1809  aift  vermeintlicher 
Noth  nach  dem  blokirten  Hafen  Emden,  weil  schon  viele  Ameri- 
kanischen, nach  Tönning  bestimmten  Schiffe  bei  Helgoland  lagen, 
ohne  Eyderlootsen  bekommen  zu  können.  Doch  weder  dieser 
Umstand,  noch  dass  der  Kapitain  seinen  Gompass  und  seinen 
Steuermann  verloren  hatte  und  seine  Mannschaft  erschöpft  war, 
wurde  fttr  eine  gültige  Entechuldigung  gebalten.  Edward  rep.  H. 
179.  In  dem  Fall  des  Amerikanischen,  nach  Tönning  bestimmten, 
aber  dicht  beim  Texel  in  Blokadenähe  genommenen  James  Cook, 
Kap.  Jougain  äusserte  aber  Sir  W.  Scott:  dass  was  die  That- 
sache  über  einen  absichtlichen  Bruch  einer  Blokade 
betreffe,  die  Aussagen  der  gemeinen  Matrosen  mehr 
Glauben  verdienen,  als  diejenigen  des  Schiffers  und 
des  Steuermannes,  deren  Auss^;en  allerdings  in  anderen  Sachen 
den  übrigen  vorgezogen  würden.  Edwards  II.  261.  Jacobsen  710. 
—  14)  Ausserhalb  Europa's  könne  auch  ein  Officier,  nicht  bloss 
der  Souverain  eine  Blokade  verhängen.  Sir  W.  Scott  im  Fall 
Rolla.  Goffin.  Robmson  VI.  365.  —  15)  Bei  mehreren  Ladungen, 
die  von  Tönning  während  der  Elbblokade  verschifft  wurden,  kam 
es  im  Verhör  heraus,  dass  die  Waaren  von  den  blokirten  Orten 
Hamburg  und  Bremen  über  die  Watten  nach  Tönning  gesandt, 
auf  der  Eyder,  ohne  dass  sie  gelöscht  und  ohne  dass  Einfuhrzoll 
dafür  bezahlt  sei,  verladen  waren.    Diese  Ladungen  wurden  von 
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$225.    Kriegscontrebandqiis). 

I.  Positive  Anerkennung.  —  Seit  mehr  als  drei  Jahr- 
hunderten  haben  sich  alle  Europäischen  Seemächte  und  zwar 
meist  ausdrücklich  das  Zugeständniss  gemacht,  dass  jede  im 
Kriege  begriffene  Macht  die  Neutralen  an  derZufuhr 
der  sog.  Kriegscontrebande  ***)  hindern  und  dafür, 
wenigstens  die  unmittelbar  dabei  Betroffenen  namentlich  durcL 
Confiscation  der  Güter,  bestrafen  dürfe.  Eine  unge- 
heure Zahl  von  Handels-  und  Schiffahrtsverträgen  aus 
dem  16.— 19.  Jahrhundert  ^**)  gibt  Zeugniss  davon  und  man  be- 
trachtet überall,  auch  ohne  die  Existenz  besonderer  Verträge, 
dieses  als  eine  schon  an  sich  feststehende  Befugniss  aller  Krieg- 


wegen gebrochener  Blokade  condemnirt,  weil  man  annahm,  dass 
sie  aus  den  blokirten  Häfen  verschifit  seien  und  ihre  Seereise  nicht 
von  Tönning,  sondern  von  Hamburg  und  Bremen  begonnen  habe. 
FäUe:  Charlotte  Sophie,  Möller;  Maria,  Munten;  Elisabetfi. 
Steg;  Schiflf  Marquis  de  Somerveles;  Brig  Phoebe  (nach  der 
Autorität  des  Pr^judicats  Lisette)  cf.  Robinson  VI.  204.387.393. 
.  Acton  p.  46.  57.    Jacobsen  707  ff. 

112.  Vergl.  bes.  Heffter  1.  c.  $  158-161;  Wheaton,  droit  intern. 
II.  138  ff.  ( Partie  IV.  chap.  III.  $  24  ff);  -  Pohls,  Seereebt 
S.  1096—1112.  —  Sodann  auch  schon  Bynkershttk,  quaest.  jur. 
publ.  1.  c.  cap.  10;  Heineccius,  resp.  Kessler,  de  navibus  ob 
mercium  illic.  vecturam  commissis  (Halle  1721.  1740).  v.  Justi, 
histor.  und  Jurist.  Schriften  I.  141;  Robert  Ward,  essay  of  Con- 
traband' (London  1801) j  v.  Steck,  Handels-  und  Schiffahrtsver- 
trage p,  190;  essais  v.  1785  p.  68;  Nau,  Völkerseerecht  $  153  ff. 
und  192  ff.  Oke  Manning  p.  281.  Pando  1.  c.  p.  486.  Orto- 
lan  II.  154.  Auch  Wheaton,  histoire  des  progr^  du  droit  des 
gens  (ed.  II.  Leipz.  1846  2  toms)  periode  I.  S  15.  tom.  I.  169  ff. 

113.  Contrebande  von  contra  bandum  i  e.  bannum.  Contrabannum 
heisst  daher  schon  im  Mittelalter  eine  verbotene  und  desshalb  ver- 
fallene Waare.    Carpentier,  glossar.  nov.  I.  coli.  1123. 

lU.  Eine  Uebersicht  derselben  gibt  Nau,  Völkerseerecht  S  156,  Pohls 
1.  c  bes.  1104—6  in  den  Noten»  und  in  Bezug  auf  neuere  wenig- 
stens Heffter  1.  c.  $,  bes.  p.  279  Note. 
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führenden.    Die  Staaten  haben  daher  in  dieser  Beziehung  selbsl 

Gesetze  erlassen***). 

IL  Begriff.  —  Man  versteht  aber  unter  Kriegscontre- 
bande  solche  Güter,  durch  deren  Zusendung  ron 
Seiten  der  Neutralen  oder  deren  Unterthanen  an 
eine  Rriegspartei  diesen  mehr  oder  weniger  eine 
directe  oder  auch  nur  indirecte  Kriegshülfe  ge- 
währt wird.  Dies  ist  freilich  eine  zfeniHch  relative  Bestim- 
mung^ indessen  ist  sie  doch  unmittelbar  aus  dem  wirklichen 
Leben  der  Praxis  entnommen.  £s  ist  nämlich  nach  der  Praxis 
bis  jetzt  sehr  streitig,  welche  Artikel  unter  den  Begriff  der 
Kriegscontrebande  im  Allgemeinen  und  abgesehen  von  besonderen 
Bestimmungen  eines  speziellen  Vertrages  zu  ziehen  seien.  Das 
stellt  freilich  nach  Völkerrecht  überall  fest,  dass  Waffen  und 
Kriegsmunition  unstreitig  Kriegscontrebande  sind.  Alle 
übrigen  Artikel  sind  streitig^^*)  und  glaube  ich,  dass 
abgesehen  von  besonderen  Verträgen,  es  hier  allemal  erst  auf 
die  Umstände  des  concreten  Kriegsfalles  ankomme,  «ha  man 
noch  anderweitige  Artikel,  ausser  Waffen  und  Kriegsmunition 
dahin  rechnen  könne,  dass  aber,  sofern  darin  nach  den  Um- 
ständen eine  Kriegshülfe  liegt,  jedenfalls  hier  Contrebande  vor- 
handen sei.  Alles  was  dem  Feinde  im  Angrifle  oder  in  der 
Vertheidigung  nützlich  sein  kann,  alles  was  of  military  use  sein 
kann,  wird  dadurch  unter  Umständen  Contrebande.  Das  ist 
entschieden  Englische  Praxis  und  wenn  man  auch  dies  für  die 


115.  Ausser  vielen  andereQ  Staatsgesetzgebungen  ist  hier  namentlich 
hinzuweisen  auf  die  Bestimmungen  in  der  Französ.  Ordopnanoe 
lt>81  (III.  9.)  und  im  Preuss.  Allg.  Landrecht  II.  8.  $  2034  ff. 
coli,  mit  I.  9.  §216  ff.  Uebrigens  enthUit  das  Preuss.  Recht  1.  c. 
II.  8.  §  2039  folgende  concrete  Bestimmung:  Jede  Ladung  eines 
neutralen  Schiffes,  die  in  einen  belagerten,  blokirten  oder  nahe 
eingeschlossenen  Ort  gebracht  werden  soll,  vBt  für  verbotenes 
Gut  (i.  e.  Kriegscontrebande)  zu  halten.  Doch  spricht  das  Gesetz 
dies  nur  aus  in  Bezug  auf  die  Verhältnisse  des  Versicherten  tun 
Versicherer,  sowie  auch  wohl  Überhaupt  der  Schiffs-  und  Ladungs- 
interessenten  untereinander. 

116.  Doch  rechnet  England  ausser  Waffen  mid  Kriegtmiinilioa  ao^ 
andere  Artikel  zu  der  sog.  nkilstreitigeii  Kriegseantftdbande.  Siebe 
die  folgende  Note, 
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Ifentl^iltn  sehr  tinbülig  finden  «Mg,  ja  wenn  feststeht,  dtss  zn 
ifieii  Zeilen  bis  zur  Gegenwart  gegen  ^ieae  Ausdehnung  v<mi 
ffhiKelRen  Machen  proiestirt  Ist;  00  acheint  doeh  der  Aitanahme- 
ehartfkter  dea  Kriegea  dies  zu  reotttCiTtigen,  und  wenn  diea  auch 
1p|e1h»fcht  nicht  iüer  Fall  wäre,  so  iat  es  min  einmal  Praxis  und 
jeder  Staat  darf  wenigst^^ns  eine  sakhe  Ausdehnung  der  Kriegs- 
«Ofttreimnde  festsiell<en,  soweit  ihm  nicht  durch  besondere  Ver- 
t|iä^  die  Hände  gebunden  sind.  Doch  würde  ich  in  Bezug 
^iif  diese  streitigen  Artikel  jedem  Staate  erst  dann  das 
Recht  zur  Confiscation  eMirUtsmeo,  wenn  er  die  darüber 
ftberail  herrschenden  Zweifel  beseitigt»  wenn  er  vor  dem  Aus- 
bruche oder  während  dea  Krieges  den  Neutralen  seine  Ansicht 
.prodamirt  und  so  dieselben  gleichsam  ersi  in  maiam  Qdem  ver-^ 
aetzt  hat:  sonai  möchte  ich  ihn  nur  zur  vorläufigen  Beaclilag*- 
nahme  für  berechtigt  halten. 

III.  Streitige  Artikel.  —  Diese  Artikel  sind  bald  mehr 
bald  weniger  streitig  gewesen.  Bis  Ins  vorige  Jahrhundert 
namentlich  war  man  streng  dann.  Doch  sd«on  die  auf  Grund 
sovile  überhaupt  viele  nach  der  Zeit  des  (Jtreehter  Vertrages 
at»ges€hlossenen  Vertilge  sind  milder,  und  die  bewafliiete  Neu- 
tralität und  namentlich  Russland  setzten,  besonders  gegenüber 
England,  gewisse  Milderungen  durch,  ohne  dass  man  aber  mit 
Bestimmtheit  sagen  könnte,  dass  nun  auch  die  Praxis  der  Gegen- 
wart bei  dem  Ausbruche  eines  grösseren  Seekrieges  ebenso  milde 
sein  würde;  detui  es  wäre  möglich  uad  sogar  wahrscheinlich, 
dass  die  kriegfi]ihrenden  SeerollcUte  alle  jene  Milderttngen  für 
üi^ta  Anderes  denn  für  zeitweilige  Zugeständnisse, 
für  Acte  der  Ifachsic^t  und  niclit  für  rechtliche  Verptlich- 
tungen  erklären  möcliten.  England  namentlich  hat  die  Sache 
immer  so  angesehen  ^^')  und  dasselbe  wird  als  hierin  tonan- 


117.  England  efklHrt  aber,  abgesphen  von  besonderen  Vcrtrttgen,  sogar: 
1)  för  Artikel,  die  per  se  Contrebandc  sin.l:  Waffen,  Kriegsge- 
tathe,  Munition,  sowie  Schiff sinasten  (W.  Scott  in  dem  Falle 
der:  Emden,  Jacobs  bei  Robinson  I.  29),  Pech  und  Theer 
(Sarah  Catbarina,  dOrgensen  ibid.  I.  24t ;  der  jange  Tobias  Hilken 
ibid.  S29;  Neutralität  Bornln  ibid.  ^5),  Segeltuch  (Neptun, 
Lampe  bei  Rob.  III.  108),  Anker  (junge  Margarethe,  Claussen 
ibid.  I,  194),  und  2)  erst  die  andern  Artikel  für  solche,  die  durch 
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gebende  Madit  immer  Nachahmer  finden,  da  der  VoriheiJ  uä<l 
das  Interesse  die  Kriegführenden  schon  von  selbst  daza  Ureäit. 
Und  ausserdem  will  es  scheinen,  als  ob  in  der  Zusendung  mafi« 
eher  dieser  Artikel  unter  Umständen  allerdings  die  Gewih- 
rung  einer  mehr  oder  weniger  direeteu  Kriegshi'ilfe  und  darun 
ein  Grund  zur  Annahme  yon  Contrebande  vorhanden  sei. 

indessen  hat  man  doch  auf  der  anderen  Seite  und  zwar 
selbst  in  England  diese  streitigen  Artikel  nidit  zur  Contrebande 
in  dem  Falle  gerechnet,  wenn  sie  1)  mehr  noch  oder  gar  blo» 
aus  rohem  Material  (selbst  Schiffsbauholz,  Hanf  etc.)  bestanden, 
2)  zugleich  die  Landesproducte  des  Staates  waren,  dem  das 
Schiff  angehört  und  3}  noch  das  Eigenthum  eines  Kaufmanas 
(Bürgers)  des  neutralen  Landes  sind  ^^*).  Ja  zu  Gunsten  der 
Hansestädte  wurde  von  England  das  Princip  aufgestellt,  da^  sie 
solche  Producte  der  Nachbarschaft,  mit  der  sie  gewöhnlich 
handelten,  nach  feindlichen  Häfen  verführen  könnten,  doch  müsse 
der  Reclamant  den  Beweis  führen**'). 

Ja  man  ist  selbst  in  England  so  billig  gewesen,  Artikel, 
welche  an  sich  und  im  Allgemeinen  für  streitige  oder  nicht 
streitige  Contrebande  gelten,  nicht  darunter  im  speziellen  Falle 
zu  rechnen,  wenn  aus  ihrer  besonderen  Qualität  und  Verarbei- 
tung hervorgeht,  dass  sie  nicht  zu  kriegerischen  Zwecken  ver- 


Umstände  Contrebande  werden,  nämlich  entweder  durch  be- 
sondere Tractate  oder  durch  ihre  Bestimmung. 

118.  So  in  dem  Falle  des  Apollo,  Böttcher  wegen  Russischen  Hanfes, 
Christiana,  Maria,  K ehe  rock  wegen  Schwedischen  Peches  und 
Tbceres.    S.  Robinson  1.  c  IV.  165.  166. 

119.  Fall  Evert,  Everts,  yon  Lübeck  nach  Hamburg  mit  Hanf  bela- 
den, wo  aber  der  Beweis  fehlte  und  daher  das  Princip  nicht  an- 
gewendet werden  konnte.  S.  Robinson  I.  c.  355.  Pohls  1.  c.  1110, 
der  auch  anführt:  Aehnlich  hatte  schon  der  court  of  appeal  1782 
über  eine  Ladung  Schiffbauhok  von  Banzig  abgeladen  gesprochen. 
Das  Admiralitatsgericht  hatte  die  Ladung  condemnirt,  aber  das 
Appellationsgericht  gab  sie  frei,  weil  das  Holz  Polnisches  Eigenthum 
war,  zu  dessen  Verführung  Danzig  (damals)  für  befugt  zu  erachten 
war;  in  dem  Falle  der  Juffrow  Wobetha  bei  Robinson  1.  c,  163. 
Note  d. 
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wendbar  sind,  so  in  Bezug  auf  Hanf  und  auch  vielleicht  des 
Kupfers*"). 

Wir  wollen  nun  einige  wichtigere  Artikel,  welche  zu  der 
streitigen  Contrebande  gehören,  also  erst  entweder  ausdrück- 
lich durch  Verträge  oder  unter  solchen  Umständen  als 
Kriegscontrebande  behandelt  werden,  unter  welchen  in  ihrer 
Zusendung  eine  Kriegshülfe  zu  liegen  scheint:  was  allerdings 
relativ  ist,  —  hier  aufzählen"*)- 

1)  Lebensmittel,  doch  namentlich  nur  in  älteren  Verträgen. 
So  nahmen  die  Engländer  schon  1589  viele  Hanseatische 
Schiffe,  mit  Getreide  und  Schiffbaumaterialien  nach  Por- 
tugal (damals  dem  Feinde  Englands)  beladen,  weg.  Ferner 
Vertrag  zwischen  Schweden  und  Niederland  1614.  Art  5; 
England  und  Portugal  1642  Art.  10;  Spanien  u.  Hansa  1647 
Art.  3  (doch  beide  letzteren  nur  bedingungsweise) ;  England 
und  Schweden  1661  Art  11.  und  1803  Art  1.  Die  General- 
staaten erlangten  1741  von  Schweden  die  Zurücknahme 
eines  darauf  bezüglichen  Verbots.  Frankreich  zählte  Lebens- 
mittel nie  zur  Contrebande,  Grossbritanien  nur  unter  ver- 
meintlich ausserordentlichen  Umständen.    Vergl.  Heffler  1.  c. 

'    S.  280  Note. 

2)  Geld,  doch  nur  in  älteren  Verträgen,  so  zwischen  Schwe- 
den und  Holland  1614  Art  5;  England  und  Schweden  1661 
Art  11.    Vergl.  Jouffroy  l  c.  136  ff. 

3)  Pferde,  in  sehr  vielen  älteren  und  neueren  Verträgen; 
ebenso  meist  Pferdezeug  "*). 


120.  Wegen  Hanf:  Gute  Gesellschaft  Michael,  Kolzenberg  bei  Rob. 
1.  c  IV.  91.    Wegen  Kupfer:  Charlotte,  Focks  ibid.  V.  277. 

121.  Vergl.  besonders  wegen  der  folgenden  Angaben  die  speziellen  Be- 
merkungen Ton  Pohls  1.  0. 

122.  Frankreich  und  Niederland  1646  Artikel  1.  Spanien  und  Holland 
1650  Art  6.  Frankreich  und  Hansestädte  1655  Art.  1.  2.  Frank- 
reich und  England  1655  Art.  15.  Frankreich  und  Spanien  1659 
Art  12.  England  und  Schweden  1661  Art.  11.  Frankreich  und 
HoUand  1662  Art  28.  England  und  Holland  1668  Art.  3.  Frank- 
reich und  England  1713  Art.  19.  20.  Frankreich  und  Hamburg 
1769  Art.  15.  Schweden  und  Amerika  1783  Art.  9,  Frankreich 
und  England  1786  Art.  22.    Russland  und  Sicilien  1787  Art.  23. 

V.  Kaltenboro,  Seerechl  11.  ^^ 
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4)  Menschen*"),  nämlich  jetzt  gewiss  nur,  wenn  sie  zum 
Kriegsdienste,  auf  dem  Lande  oder  in  der  Flotte  verwandt 
werden  sollen,  auch  sprechen  die  Verträge  meist  nur  von 
troupes,  so  dass  also  einzelne  Personen  unbeschadet 
transportirt  werden  zu  dürfen  scheinen. 

5)  Schiffe.  Doch  redet  der  Vertrag  zwischen  England  und 
Schweden  1661  Art.  11.  nur  von  Kriegsschiffen  und  auch 
dieses  Vertrages  Art.  11.  Declaration  v.  1803  spricht  Art.  1. 
nur  von  vaisseaux  de  guerre  ou  de  garde. 

6)  Tauwerk,  Schiffsmaterial  und  Segeltuch,  Hanf,  Theer,  Eisen, 
geschlagenes  Kupfer  et  tout  ce  qui  peut  ^tre  d'une 
Utility  directe  pour  T^quipement  des  vaisseaux,  except^ 
le  fer  en  barres  et  le  sapin  debit^  en  planches  *»*). 

7)  Uebrigens  erklären  die  in  Folge  des  ütr echter  Vertrages 
abgeschlossenen  Verträge  nur  Waffen ,  Kriegsmunition, 
worunter  aber  Salpeter,  ferner  Pferde  mit  ihrem  Zeuge,  für 
Contrebande,  schliessen  dagegen  ausdrücklich  aus:  Leinen, 
Seide,  Baumwolle  etc.,  Tuch,  Kleider,  gemünztes  und  un- 
gemünztes  Metall,  Ofenkohlen,  Getreide  und  Gemüse  aller 
Art,  ferner  Tabak,  Gewürz,  alles  was  zur  Ernährung  des 
Menschen  dient,  alle  Arten  Wolle,  Hanf,  Flachs,  Pech,  Tau- 
werk und  Schiffstaue,  Segel,  Segeltuch,  Anker,  Masten, 
Planken  und  alles  Schiffsbaumaterial,  üeberhaupt  ist  nichts 
Contrebande,  was  noch  nicht  die  Form  eines  Kriegswerk- 
zeuges angenommen  oder  was  nicht  ausdrücklich  für  Contre- 


Danemark  und  Genua  1789  Art.  6.  Spanien  und  Amerika  1795 
Art.  16.  Schweden  und  England  1803  Art.  1.  Brasilien  u.  Hanse- 
städte 1827  Art.  10.  Brasilien  und  Nordamerika ,  1828  Art.  16. 
Nordamerika  und  Columbien  1824  Art.  14.  Nordamerika  und 
Centralamerika  1825  Art.  16.  17. 

123.  Vertrag  zwischen  Schweden  und  Holland  1614  Art.  5.  Holland 
und  Frankreich  1616  Art.  1.  Holland  und  Spanien  1650  Art.  6. 
Frankreich  und  Hansestädten  1655  Art.  1.  2.  England  u.  Schwe- 
den 1661  Art.  11.  1803  Art.  1.  Holland  u.  Frankreich  1662  Ait.28. 
England  und  Holland  1674  Art.  3.  England  und  Frankreich  1677 
Art.  4. 

124.  Frankreich  und  Hansestädte  1655  1.  c.  England  und  Nordamerika 
1794  Art.  18. 
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bände  erklärt  sei^>>).  Indessen  es  kann  dies  schon  dess- 
halb  nicht  als  die  allgemeine  Praxis  angesehen  werden,  weil 
neuere  und  strengere  Verträge  vorliegen*  Denn  wenn 
schon : 
8)  in  den  sub  7.  Note  125  angeführten  und  bis  gegen  den 
Ausgang  des  18.  Jahrhunderts  abgeschlossenen  Verträgen  die 
Principien  des  ütrechter  Vertrags  im  Wesentlichen  festge- 
halten wurden  und  auch  die  bewaffnete  Neutralität 
sich  gegenüber  Frankreich  und  England  gerade  auf  alle 
diese  Verträge  bezog  und  Russland,  welches  mit  Frankreich 
keinen  Tractat  hatte ,  erklärte,  seinen  Englischen  Vertrag 
auch  auf  Frankreich  ausdehnen  zu  wollen"*);  ferner  wenn 
schon  die  sog.  zweite  bewaffnete  Neutralität"')  ausdrück- 
lich nur  solche  Sachen  als  Contrebande  spezlficirt,  die  man 
als  unmittelbare  Kriegsgeräthschaften  betrachten  kann,  frei- 
lich aber  auch  dahin  rechnet:  Feuersteine,  Schwefel,  Sal- 
peter, Sättel,  Zäume:  —  so  Ist  doch  bekanntlich  diese  be- 
waffnete Neutralität  noch  im  Anfange  dieses  Jahrhunderts 
wieder  in  Abkommen  gerathen  und  es  fragt  sich  sehr,  ob 
deren  Grundsätze  noch  praktisch  sind.  Zwar  hat  England 
1801  den  Russen  im  Ganzen  dieselben  Principien  anerken- 
nen müssen,  zwar  beschränken  einzelne  Particulargesetze"^) 


125.  Tractat  zwischen  Frankreich  und  England  1713  Art  19.  '20,  sowi6 
die  anderen  auf  Grund  und  zum  Tbeil  als  Anhänge  des  Utrechter 
Vertrags  abgeschlossenen  Handels  -  Tractate  dieser  Mächte  mit 
Spanien,  Holland  1713,  womit  principiell  Übereinstimmen  die  Ver- 
träge zwischen  England  und  Schweden  1720.  Oesterreich  und 
Spanien  1725  Art.  7.  England  und  Russland  1734.  Frankreich  und 
Holland  1739.  Frankreich  und  Dänemark  1742.  Dänemark  und 
Spanien  1742.  Dänemark  und  Sicilien  1748.  Sicilien  und  Holland 
1753.    Kussland  und  England  1766. 

126.  Erste  bewaffhete  Neutralität  9.  Juli  1780  Art.  2.  3.  Dazu  gehörte 
aber  auch  Dänemark,  das  aber  nichtsdestoweniger  am  4.  Juli  1780 
eine  Declaration  seines  Vertrags  mit  England  von  1670  dahin 
sich  gefallen  Hess,  dass  Kupfer  in  Platten,  Schiffsbaubolz  (mit  Aui- 
nähme  des  Föhmen  Holzes)  und  anderes  Scbiffsmaterial,  Segel, 
Hanf,  Taue,  Theer  fttr  Contrebande  gelten  soUten.    Pohls  L  c. 

127.  Convention  zur  Herstellung  der  bewaflneten  Neutralität  1800. 

128.  Z.  B.  das  Preuss.  AUg,  Landrecht  IL  8.  S  2034  ff.  zählt  (doch 
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gemäss  diesen  Principien  die  Zahl  der  Contrebandartikel : 
indessen  es  sind  in  neueren  Zeiten,  oben  bereits  angeführte 
Verträge  abgeschlossen,  welche  diesen  Grundsätzen  nicht 
entsprechen. 

IV.  Selbst  von  den  für  Gontreband  erklärten 
Artikeln  darf  eine  solche  Quantität  am  Bord  jedes 
Schiffes  sich  befinden,  als  zu  dessen  und  der  Equipage  Gebrauche 
erforderlich  ist**»). 

V.  Der  neutrale  Staat  verletzt  der  Strenge  nach  seine 
Neutralität,  wenn  er  überhaupt  die  Ausfuhr  in  Contrebandarlikeln 
an  die  kriegführenden  Partei  sich  selbst  erlaubt  oder  seinen 
Ünterthanen  oder  dem  Feinde  gestaltet.  Der  Kriegführende 
kann  darin  stets  einen  Bruch  des  Völkerrechts  erblicken,  mag 
nun  die  andere  Kriegspartei  direct  oder  durch  ihre  ünterthanen 
Contrebandartikel  aus  dem  neutralen  Gebiete  holen  *'<>)  oder 
mag  der.  Neutrale  direct  oder  durch  seine  ünterthanen  solche 
der  Gegenpartei  direct  oder  an  deren  ünterthanen  zuführen. 
Indessen  wird  doch  nach  positivem  Völkerrecht  und 
wenigstens  nach  dem  Rechte  der  Tractaten  überall  nur 
von    Zufuhr   gesprochen  und  selbst  der  neutrale  Staat  macht 


nur  in  Bezug  auf  Versicherungen  oder  doch  überhaupt  in  Bezug 
auf  die  Ladung» -  und  Schiflfsinteressenten  untereinander)  zur 
Contrebande  nur  die  Kriegsmunition  und  Waffen,  was  sehr  detail- 
lirt  spezificirt  wird  und  wohin  auch  Zelte  gehören.  Sodann  aber 
heisst  es  §  2036  ausdrücklich:  „Masten,  Schiffholz,  Taue,  Segele 
„tuch,  Hanf,  Pech,  Korn  und  andere  Materialien,  die  in 
„Kriegsbedürfnisse  verwandelt  werden  können,  imglei- 
„chen  Pferde,  gehören  nicht  unter  die  verbotenen  Güter.**  Siehe 
auch  Dan.  Prisenreglement  1810.  Art.  13. 

129.  Dies  ist  in  vielen  Verträgen  anerkannt  und  versteht  sich  von  aelbat 
So  in  der  Convention  1800.  Tractat  zwischen  Russland  u.  Frank- 
reich 1786  Art.  29.  England  und  Russland  1797  Art  11.  Russ- 
land und  Portugal  1798  Art.  23.  Preussen  und  Nordamerika  1799 
Art.  13.  Preussen  und  Dänemark  1818  Art.  21.  Siehe  auch  Dan. 
Prisenregl.  1810  Art.  13. 

130.  N au  §  194  erblickt  in  Gestattung  des  Handels  mit  Kriegscontre- 
bande,  insoweit  sie  bloss  von  den  Kriegführenden  abgeholt  werden, 
keine  Verletzung  der  Neutralität  und  verlangt  nur  beider  Kriegs- 
parteien gleiche  Behandlung.  Ebenso  Lampredi  1.  c.  $  8.  Pohls 
aber  scheint  unserer  Ansicht. 
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sich  vielleicht  erst  durch  deren  Gestattung  überhaupt  nach  posi- 
tivem Völkerrecht  verantwortlich  oder  doch  erst  in  einem  ge- 
wissen höheren  Grade,  so  dass  die  Kriegführenden  darin  eine 
wirkliche  Verletzung  der  Neutralität  sehen  dürfen. 

Dagegen  ist  für  den  neutralen  Privatmann  der  blosse 
Verkauf  von  Contrebandartikeln,  gleichviel  an  wen,  also  selbst 
an  eine  der  kriegführenden  Mächte*'»)  direct,  auf  neutralem 
Gebiete  nicht  geeignet,  ihn  der  kriegführenden  Gegenpartei  nach 
Völkerrecht  verantwortlich  zu  machen,  ihn  etwa  zu  belangen 
und  Confiscation  der  Güter  zu  verlangen.  Vielmehr  ist  der 
Privatmann  in  dieser  Beziehung  nur  seinem  (neutralen)  Staate 
verantwortlich;  die  kriegführende  Gegenpartei  kann  nur  an 
diesen  sich  halten  und  überhaupt  nur  von  diesem  Genug- 
thuung  verlangen,  die  niemals  auf  einen  Anspruch  an  die  be- 
treffenden Verkaufsartikel  nach  Völkerrecht  sich  erstrecken  kann. 
Der  Verkauf  an  und  für  sich  kann  zwar  von  einem  neutralen 
Staate  selbst  seinen  Angehörigen  untersagt  w^erden*'»);  allein 
durch  die  üeborschreitung  dieses  Verbotes  macht  man  sich  nur 
dem  eigenen  Staate  verantwortlich;  der  Kriegführende  hat  selbst 
keine  ßefugniss,  solche  Contravenlion  an  dem  Privalmanne  zu 
ahnden.    HefTter  L  c.  §  161  S.  281. 

üeberhaupt  genügt  in  Bezug  auf  den  Privatmann  und 
dessen  Eigenthum  kein  blosser  Verkauf  der  Contrebande  an 
die  Feinde,  um  ihn  wegen  Contrebande  straffällig  zu  machen, 
sondern  es  muss  auch  wenigstens  ein  Versuch  der  Zufüh- 
rung an  den  Feind  hinzukommen  und  eine  Betretung 
auf  der  Zufuhr  stattgefunden  haben.  Daher  heisst  es  in  allen 
Tractaten:  die  Zufuhr  der  Contrebande  zum  Feinde  sei 
veri)oten;  in  keinem  Tractat  wird  der  Verkauf  solcher  Waaren 


13t.  Der  directe  Verkauf  auch  im  neutralen  Gebiete  an  die  krieg« 
führende  Macht  als  solche  soll  aber  nach  Pohls  1.  c.  S.  1098 
Meinung  den  neutralen  Charakter  des  Privatmanns  vernichten. 

132.  Doch  ist  dies  überhaupt  selten  geschehen,  indem  man  dergleichen 
blossen  Verkauf  auf  neutralem  Gebiete  für  völlig  erlaubt  hielt. 
Doch  erliess  Venedig  1779  ein  solches  Verbot,  Neapel  1778,  Genua 
1779,  t*ap8t  1779.  Das  Gegentheil  erklärte  Toskana  im  August 
1778  und  seihst  Venedig  machte  zeitweilig  Remonstrationen  gegen 
Einsprüche  Frankreichs.    Siehe  Nau  L  c.  $  193. 
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auf  neutralem  Gebiete  gehindert.  Höchstens  würde  durch  ein 
offenkundiges  Gestatten  eines  solchen  Handels  auf  seinem  Ge- 
biete der  neutrale  Staat  als  solcher  in  gewisser  Weise  seine 
Neutralität  verletzen.    Siehe  oben. 

Ferner  ist  allgemein  der  Grundsatz  recipirt,  dass  die  Schuld 
des  Privatmannes  gegenüber  den  völkerrechtlichen  Ansprüchen 
des  Kriegführenden  mit  Beendigung  der  Reise  überhaupt 
getilgt  sei,  so  dass  also  der  Kriegführende,  wegen  Contreband- 
handel  in  der  Hinreiseladung,  den  neutralen  Schiffer  nun  nicht 
auf  der  Rückreise  bestrafen  darf.  Indessen  hat  die  neuere 
Britische  Praxis  diesen  Grundsatz  in  einzelnen  Fällen^'')  nicht 
mehr  gelten  lassen  wollen.  Jacobsen  1.  c.  422.  23.  Heffter 
8  161.  S.  281.  —  S.  unten  §  232. 

VI.***)  Die  Folge  der  Betretung  mit  Contrebande  ist  nach 
uraltem  Herkommen ,  welches  sich  wohl  ganz  oder  zum  Theil 
auf  die  Lehre  der  alten  Civilisten  und  auf  das  Römische  Recht 
gründet,  die  Wegnahme  der  verbotenen  Gegenstände 
und  Confiscation  im  Wege  der  Prisenjustiz. 

Die  Transportmittel  und  namentlich  die  Schiffe  wer- 
den regelmässig  nur  dann  als  verfallen  angesehen  und  erklärt, 
wenn  der  Schiffseigenthümer  von  dem  verbotenen  Handel 
Kenntnlss  gehabt  hat***).  Doch  hat  die  Praxis  nicht  immer 
diesen  Unterschied  gemacht*'«). 

Auch  ist  in  vielen  Verträgen  sogar  noch  ausdrücklich  die 
Confiscation  der  Schiffe  ausgeschlossen**')»  sowie  dem  Schiffs- 


133.  Bei  Colonialreisea,  in  welchen  Contrebandartikel  unter  falschen 
Ausclariningen  auf  neutrale  Häfen  direct  nach  feindlichen  Häfen 
gebracht  wurden*  Fall:  Nancy,  Knutson  bei  Robinson  I.  c.  III.  126. 
In  dieser  Rücksicht  sind  die  Verkaufsrechnungen  wichtig  und  wer 
mit  anderen  in  fremden  Colonien  zusammen  in  ein  Schi£f  abladet, 
hat  sich  wohl  über  diesen  Punkt  zu  vergewissem,  um  keinen 
Aufenthalt  durch  Aufbringungen  zu  leiden.    Jacobsen  1.  c. 

134.  Vergleiche  wegen  dieser  ganzen  Nummer  Heffter  1.  c.  §  161. 
S.  281.  82. 

135.  So  schon  L.  11.  S  2.  D.  de  publicanis.  Jacobsen  1.  c.  Seite  642. 
O.  Manning  L  c.  p.  309,  der  sich  dabei  auf  die  „ hohen <*  Auto- 
ritäten des  Bynkershök  und  W.  Scott  beruft.    Pando  496. 

136.  Wegen  Frankreich  Jacobsen  S.  656.    Ortolan  p.  180. 

137.  S.  T.  Steck,  Handelsvertrag  S.  208.  209. 
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führer  die  Befugniss  ertheilt,  durch  sofortige  Herausgabe  der 
verbotenen  Waare  sich  von  jeder  Wegführuug  und  Störung 
seiner  Fahrt  zu  befreien  "8)^ 

Eine  sonstige  Bestrafung  der  Contrebandeführer  ist  wenig- 
stens völkerrechtlich  nicht  hergebracht. 

Der  Vertrag  zwischen  Nordamerika  und  Preussen  1799,  so- 
wie 1828  setzt  übrigens  fest,  dass  auch  bei  eigentlicher  Contre- 
bände  immer  nur  als  Strafe  die  blosse  Wegnahme  gegen  Ver- 
gütung eintreten  solle.    Siehe  n.  VII. 

VII.*'»)  In  BetrefT  solcher  Artikel,  welche  nicht  unter  den 
strengen  Begriff  der  (sog.  unstreitigen)  Contrebande  oder  doch 
nicht  zu  den  vertragsmässig  dahin  gezählten  Artikeln  gehören, 
erlaubt  man  sich  zwar  nicht  immer  dieselbe  Strenge,  wie  bei 
der  eigentlichen  Contrebande,  wohl  aber  ein  eigenmächtiges 
Vorkaufsrecht  (le  droit  de  pr^emtion),  indem  nämlich  die 
dem  Feinde  bestimmten  Waaren  zwar  weggenommen, 
jedoch  dem  Eigenthümer  vergütet  werden**®). 

Freilich  lässt  sich  dies  nur  aus  Gründen  der  Noth  recht- 
fertigen***)-   Auch  sollte  füglich  die  Vergütigung  das  volle  In- 


138.  Dies  ist  namentlich  von  Nordamerika  stipulirt  in  neueren  Ver- 
trägen mit  Golumbien  1824  Art.  16,  mit  Centralamerika  1825  Art.  18, 
mit  Brasilien  1828  Art.  18,  mit  Mexico  1831,  mit  Venezuela  1836. 

139.  VergL  bes.  Heffter  1.  c,  auch  Pohls  1.  c.  1127  ff.  Oke  Manning 
S.  313. 

140.  Schon  in  der  älteren  Franz.  Praxis  bestand  ein  solcher  Gebrauch, 
ja  er  vertrat  selbst  bei  eigentlicher  Contrebande  zeitweilig  die 
Stelle  der  Confiscation.  Franz.  Ordonnance  1584  Art.  69.  Grotius 
de  jure  belli  III.  I.  5.  n.  6.  In  der  späteren  Zeit  ist  er  auf  ge- 
wisse, mehr  streitige  Contrebandsartikel  (namentlich  Lebensmittel) 
in  verschiedener  Ausdehnung,  bald  mild  bald  streng  beschränkt 
worden.   Jacobsen  656.    Jouffroy  154.   Heffter  282. 

141.  Die  Ausdehnung  des  Rechts  unbestimmt.  Siehe  auch  Französ. 
Gesetz  9.  Mai  1793  Art.  23,  wo  Lebensmittel  notirt  werden; 
auch  Franz.  Gesetz  27.  Juli  1793.  In  dem  Falle  der  trois  freres, 
Holby-Houge  (arr^t6  du  comit^  de  salut  public.  8.  frimaire  an  3, 
siehe  diese  Gesetze  und  GerichtssprUche  bei  le  Beau,  Code  des 
prises  III.  357.  359.  485)  wurde  das  Vorkaufsrecht  auf  alle  neu- 
tralen Waaren  ausgedehnt,  welche  der  Französ,  Republik  nUtzen 
könnten.    Vergl.  Pohls  1.  c. 
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teresse  des  Neutralen  an  den  weggenommenen  Waaren  mit  um- 
fassen, namentlich  insofern  der  Neutrale  den  eigentlichen  Desti- 
nataren verantwortlich  sein  sollte  etc.  Allein  die  Praxis  der 
Einzelstaaten  befolgt  dies  nicht  ^^*). 

YUl.  Dagegen  wird,  wenigstens  von  England  und  Amerika, 
jede  directe  Zufuhr  von  Bedürfnissen  einer  feind- 
lichen Land-  oder  Schiffsmacht:  —  etwas,  was  übrigens 
sehr  weit  sich  ausdehnen  lässt,  —  nach  einem  feindlichen 
Hafen,  auch  wenn  diese  Artikel  nicht  zu  eigentlicher  Contre- 
bande  zu  rechnen  sind,  nach  den  Grundsätzen  derContre- 
bände  behandelt  und  selbst  mit  Confiscation  des  Schiffes 
bestraft  **0. 

Und  eben  so  streng  ist  man  in  der  Regel  in  Behandlung 
der  neutralen  Schiffe,  an  deren  Bord  sich  Spione,  Agenten  oder 
Staats-  und  Kriegs-Depeschen  des  Feindes  befinden. 

IX.  Analog  der  Contrebande  wird  es  angesehen,  doch  ge- 
wöhnlich mit  Confiscation  des  Schiffes  bestraft,  wenn 

1)  feindliche  See-  oder  Landsoldaten  oder  auch  nur  Militär- 
beamten oder  Matrosen  der  feindlichen  Kriegsflotte  am  Bord 
sind,  ja  selbst  wenn  Matrosen  der  Handelsflotte,  ersichtlich 
zur  Kriegshülfe  bestimmt,  transportirt  werden.  So  wurde 
in  England  das  Amerik.  Schiff  Friendship,  Kap.  Callend 
condemnirt  (Jacobsen  667),  ebenso  das  Amerikan.  Schiff 
Oronzebe,  Kap.  Brewster  (Jacobsen  669),  den  27.  Septbr. 
1807  durch  S.  W.  Scott. 

2)  Ferner  wenn  feindliche  Depeschen  am  Bord  sind,  selbst 
wenn  sie  von  einer  feindlichen  Behörde  aufgezwungen  sein 
sollten.  Doch  wäre  es  gewiss  hart,  wenn  man  das  Schiff 
condemniren  wollte,  falls  der  Schiffer  nichts  davon  wusste 
oder  Schiff  und  Ladung  verurtheilen  wollte,  wenn  ohne 
des  Schiffers  und  der  Ladungsinteressenten  Wissen  ein  un- 
verdächtiger Passagier  solche  Depeschen  mitgenommen  hatte. 
Auch  in  England  macht  nur  die  trügliche  Verführung  feind- 
licher Depeschen  condemnabel.    Bremer  Schiff  Atalanta, 


142.  Und  W.  Scott  sucht  diese  Praxis  sophistisch  zu  rechtfertigen.  Oke 
Manning  317.    Heffter  1.  c. 

143.  cf.  Heffter  $  162.  S.  283.   O.  Manning  p.  289.  Wheaton  JII.  droit 
mtem,  II.  165. 
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Kap.  Klein  4.  März  1808  von  Scott  condemnirt  auf  Grund 
eines  Präjudicats  der  Lords  im  FalPdes  Schiffs  Constitu- 
tion, Kap.  Täte  vom  14.  Juli  1802.  Robinson  VI.  458. 
Doch  wurde  im  Fall  der  Amerik.  Schiffe  Susanna  1.  April 
1808  und  Hope  9.  April  1808  wenigstens  die  Ladung  frei- 
gesprochen, weil  deren  Agenten  nicht  Theil  an  Verführung 
derv  Depeschen  hatten.  Uebrigens  die  Depeschen  eines 
feindlichen  „Gesandten*'  im  neutralen  Gebiete  und 
von  daher  selbst  an  seine  Regierung  machen  zwar  das  neu- 
trale Schiff*  in  England  nach  Scott's  Entscheidung  nicht 
confiscabel,  berechtigen  aber  Kreuzer  zur  Aufbringung,  da- 
mit dieser  spezielle  Charakter  von  den  Gerichten  untersucht 
werde:  wobei  denn  der  Neutrale  die  Kosten  und  den  Auf- 
enthalt als  selbstverschuldet  zu  tragen  hat.  Fall  des  Amerik. 
Schiffes  Karolina,  Kap.  Doah  bei  Robinson  VL  470.  Auch 
dem  Kaptor  mussten  hier  seine  Kosten  vergütet  werden; 
ebenso  im  Fall  des  Amerik.  Schiffes  Maddison,  Kap.  Frost 
13.  Mai  1810  (bei  Edwards^  rep.  11.  227);  ebenso  in  dem 
Falle  des  Schiffes  Rapid,  Kap.  Flemming,  welches  Depeschen 
eines  feindlichen  (Holl.)  Agenten  an  einen  Tönniger  Kauf- 
mann unter  Couvert  in  dem  neutralen  Newyork  an  Bord 
nahm,  wobei  Scott  sagte:  dass  wenn  die  Reise  in  einem 
neutralen  Hafen  beginne  und  in  einem  neutralen  Hafen 
endigen  soll  oder  wie  in  dem  vorliegenden  Falle,  in  einem 
Hafen,  der,  obgleich  nicht  neutral,  doch  allen  Neutralen  ge- 
öffnet sei, die  gewöhnliche  Strenge  nicht  anzu- 
wenden sei.  Es  erfolgte  Freigabe  gegen  Kostenersatz  an 
den  Kaptor  (Edwards,  rep.  IL  228).  Dabei  wurde  von  Scott 
urgirt,  dass  der  Schiffer  zur  grössten  Behutsamkeit,  in  Be- 
zug auf  die  Annahme  von  Briefen  aus  dem  feindlichen  Lande 
verbunden  sei  und  dass  er  nachträglich  mit  Unwissenheit 
bei  Vorhandensein  von  Depeschen  sich  nicht  entschuldigen 
könne. 

X.  Endlich  können  Kriegführende,  ohne  bestehende  Ver- 
träge, neutrale  Nationen  nicht  hindern,  durch  ihre  Schiffe,  welche 
Convoy  haben,  Kriegsmunition  und  Kriegscontrebandwaaren  aller 
Art  nach  ihren  eigenen  Besitzungen  zu  bringen,  wenn  näm- 
lich die  Kriegsparteien  von  der  Aufrichtigkeit  und  fortdauernden 
Freundschaft  solcher  Neutralen  überzeugt  sind,  Nau  1.  c.  $  196. 
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S  226.    Cabotage  der  Neutralen  an  feindlichen  Küsten  i««). 

Der  Handel  von  Hafen  zu  Hafen  oder  längs  den  Küsten 
eines  Staates,  also  die  Cabotage  oder  der  Küstenhandel  ist 
bekanntlich  regelmässig  iu  Friedenszeiten  allen  Fremden 
untersagt  *♦*).  Wenn  nun  eine  Regierung  während  eines 
Seekrieges  dieses  Verbot  aufhebt  und  ein  Neutraler  sich  in 
diesen  Küstenhandel  einlässt,  so  sehen  darin  die  Engländer  eine 
Verletzung  der  Neutralität.  Das  scheint  zu  weit  gegangen.  Da 
sie  aber  jetzt  nicht  mehr  wie  sonst  Schiff  und  Gut,  sondern  nur 
die  feindliche  Ladung  condemniren  und  dazu  nur  noch  das 
Schiff  der  Fracht  für  verlustig  erklären  ^^*):  so  liegt  darin,  dass 
dieser  Küstenhandel  nur  dann  nach  Völkerrecht  Verboten  zu 
halten  sei,  wenn  die  Ladung  feindliches  Eigenthum  ist,  wogegen 
der  Küstenhandel  mit  Waaren  der  Neutralen  am  Rord  der  neu- 
tralen Schiffe  zu  gestatten  sei.  In  dieser  Beschränkung  halte  ich 
jenes  Englische  Recht  für  richtig  und  das  ist  denn  auch  die 
Praxis  anderer  Seestaaten,  obwohl  man  bisweilen  noch  verlangt 
hat,  dass  die  Handelsartikel  gerade  aus  dem  Heimathslande 
des  neutralen  Schiffes  herstammen  müssten.  Selbst  in  der,  in 
vielen  Handelsverträgen  befindlichen  Stipulation:  de  naviguer 
librement  de  port  en  port  et  sur  les  cdtes  des  nations  en  guerre 
scheint  nicht  die  Concession  zu  liegen,  dass  der  Küstenhandel 
eben  auch  mit  feindlichen  Gütern  am  Bord  getrieben  werden 
dürfe. 

Allerdings  liegt  darin  für  die  Neutralen  ein  gewisser  Vor- 
theil,  der  ihnen  in  Folge  des  Krieges  erwächst.  Aber  es  wäre 
hart  und  erscheint  als  eine  grenzenlose  Anmassung  der  Kriegs- 
parteien, wenn  sie  den  Neutralen  das  Recht  zu  solchen  kleinen 


144.  P5hl8  S.  1137.  Hemer  $  162.  S.  283.  84.  Jouffroy  188  ff.  Siehe 
bereits  oben  $  214.  Bd.  II.  S.  346. 

145.  In  Bezug  auf  die  einzelnen  Seettaaten  siehe  die  speziellen  Angaben 
oben  S  19-37.  Bd.  I.  S.  28  ff. 

146.  Rebecca,  Moore  bei  Robinson  II.  101  Note,  Emanuel  Soderstrom 
ibid.  I.  296.  Vergl.  Johanna  ThUen,  Osterlo  ibid.  VI.  72.  Doeh 
wurde  in  dem  Kriege  gegen  Frankreich  das  strenge  ältere  Frincip 
wieder  hei^esteUt.    Ordre  in  Council  7.  Januar  1807. 
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Vortheilen  absprechen,  den  Neutralen,  die  ja  durch  den  ihnen 
an  sich  fremden  Krieg,  also  durch  die  Facta  der  Kriegführenden, 
in  so  vieler  Beziehung  Nachtheile  erleiden.  Die  Gründe  für  die 
Freiheit  des  Handels  mit  den  feindlichen  Kolonien  lassen  sich 
auch  hier  für  unsere  Ansicht  geltend  machen.  Siehe  $  227  i.  f. 
üebrigens  variiren  die  Bestimmungen  der  einzelnen  Verträge 
sehr.  Manche  Verträge  schliessen  diesen  Küstenhandel  auch 
ganz  aus.  Siehe  O.  Manuing  p.  199.  1668  aber  schon  gestattete 
England  den  Niederländern  den  Handel  von  einem  Hafen  des 
Feindes  nach  dem  anderen  und  gestand  dies  noch  1786  Frank- 
reich, sowie  1801  in  der  Seeconvention  Art.  3.  n.  1.  den  drei 
Nordischen  Seemächten  zu.  Ferner  die  Utrechter  Tractaten 
stipulirten  express  solchen  Handel  und  ebenso  wollte  ihn  die 
bewaffnete  Neutralität  selbst  in  der  Convention  1780  Art.  3,  so- 
wie von  1800  Art.  3.  n.  1.  geschützt  wissen**'). 


§  227.    Handel  mit  den  femdlichen  Kolonien  i*«). 

Bekannthch  ist  der  Handel  mit  den  Kolonien  eines  Staats 
in  der  Regel  den  Fremden  in  Friedenszeiten  verboten  oder  doch 
ungemein  erschwert.  S.  §  22-37.  In  Kriegszeiten  wird  nicht  selten 
dieser  Kolonialhandel  den  Neutralen  freigegeben.  Es  fragt  sich, 
ob  die  gegnerische  Kriegspartei  nun  ein  Recht  habe,  ihn  den 
Neutralen  zu  untersagen.    Insofern  in  solcher  Handelseröflnung 


147.  Ebenso  Tractat  zwiachen  Frankreich  und  Holland  1739  Art.  14. 
Frankreich  und  Dänemark  1742  Art.  20.  Amerika  mit  Frank- 
reich 1778  Art.  23,  mit  Holland  1782  Art.  10,  mit  Schweden  1783 
Art.  7  (cf.  Tractat  1816  Art.  12),  mit  Preussen  1785  Art  12,  mit 
Spanien  1795  Art.  15,  mit  Brasilien  1828  Art.  14.  Danemark 
mit  Preussen  1818  Art.  17,  mit  Russland  1782  Art.  17,  Frankreich 
mit  Hamburg  1789  arg.  Art  2.  etc. 

148.  Pohls  1130  ff.  Hefflter  1  c.  S.  284.  85.  Jouffroy  199.  O.  Manning 
195.  Pimdo  547— 556.  —  Die  Spezialliteratur  besteht  in  vielen 
einzehien  Partei-  und  Streitschriften,  die  meist  nur  temporäres 
Interesse  haben;  siehe  dieselben  bei  Pohls  S.  1133  Note  3.  Vergl. 
besonders  Hübner  (de  la  saisie  etc.)  I.  p.  73  sq.  Auch  rapport 
address^  k  TEmpereur  Napoleon  10.  Mars  1812  bei  de  Martens, 
rccueil  iuppl.  V.  p.  530.  —  S.  bereit«  Bd.  I.  S  22-37. 
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ein  blosser  Vortheil  für  die  Neutralen  liegt,  steht  es  den 
Kriegführenden  nicht  zu,  ein  solches  Verbot  zu  erlassen.  Wohl 
aber  in  soweit,  als  unter  solchem  Handel  ein  Handel  des  feind- 
lichen Landes  selbst  liegt.  Also  insoweit  Eigenthum  des  Feindes 
und  seiner  Unterthanen  durch  den  Colonialhandel  auf  neutralen 
Schiffen  befördert  werden  soll,  steht  der  gegnerischen  Kriegs- 
partei ein  Verbietungsrecht  zu.  Dagegen  wenn  das  Kolonialgut 
bereits  neutrales  Eigenthum  in  den  neutralen  Schiffen  ist,  so 
ist  ein  solches  Verbot  nicht  gerechtfertigt.  Wenn  indirect  in 
Gestattung  *  dieses  Handels  zugleich  auch  ein  Vortheil  für  dio 
feindliche  Macht  als  Beherrscherin  der  Kolonie  liegt,  so  muss 
sich  das  der  kriegerische  Gegner  gefallen  lassen  **•). 

England  hat  freilich  den  Kolonialhandel,  sofern  er  den 
Neutralen  erst  für  den  Kriegsfall  eröffnet  worden  war,  den  Neu- 
tralen verboten  und  deren  darin  begriffene  Schiffe  aufgebracht. 
So  schon  im  siebenjährigen  Kriege,  doch  noch  nicht  mit  voller 
Strenge,  die  erst  später  eintrat.  Indessen  bestimmte  die  Engl. 
Instruction  vom  8.  Januar  1794  namentlich  zu  Gunsten  Nord^ 
amerikas,  dass  nur  die  Schiffe  aufgebracht  werden  sollten,  die 
von  den  feindlichen  Kolonien  mit  deren  Producten 
nach  einem  Europäischen  Hafen  gingen;  und  die  Instruc- 
tion vom  25.  Januar  1788  und  29.  Juni  1803  milderte  dies  noch 
dahin,  dass  nur  solche  Schiffe  aufzubringen,  welche  mit  Pro- 
ducten der  Kolonien  (nämlich  damals  Frankreichs,  Spaniens 
und  Hollands)  beladen,  direct  von  diesen  Kolonien  nach 
einem  Europ.  Hafen  gingen,  der  nicht  entweder  zu  England 
oder  zu  dem  Lande  gehörte,  in  welchem  der  Neutrale  zu 
Hause  war,  und  dabei  ist  es  seitdem  geblieben.  Und  zwar 
interpretirt  das  Admiralitätsgericht  das  Princip  so,  dass  der  neu- 
trale Kaufmann  nach  seinem  Wohnorte  die  Producte  der 
feindlichen  Kolonien  auch  in  fremden  neutralen  Schiffen 
beziehen  könne*'®);  nur  dürfe  das  Geschäft  kein  solches  sein, 
welches  offenbar  in  der  Absicht  gemacht  werde,  um  den  feind- 


149.  Hübner  (de  la  saisie  des  b^timens  neutres),  sonst  ein  so  grosser 
Vertheidiger  der  Neutralen,  spricht  ihnen  das  Recht  zu  diesem 
Kolonialhandel  ab. 

150.  Rosalie  und  Betty,  Gebhardt.    Robinson  II.  343. 
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liehen  Handel  gegen  die  Englische  Macht  zu  beschützen  **<). 
Ferner  wenn  dann  einmal  und  aufrichtig,  d.  h.  nicht  bloss 
zum  Schein  in  das  neutrale  Land  eingeführt  ist,  so  steht  nun 
nichts  im  Wege,  solche  Güter  frei  wieder  auszuführen,  und  zwar 
jetzt  selbst  nach  dem  Lande  des  Feindes,  in  dessen  Kolonien  sie 
producirt  sind*").    Vergl.  Pohls  1.  c.  1136.  37. 


S  228.    Licenzen  *»»). 

I.  Die  Stockung  des  Handels  durch  den  Krieg  drückt  haupt- 
sächhch  die  eigenen  Unterthanen  der  Kriegsmächte,  sowie  diese 
Kriegsmächte  und  ihre  Finanzquellen.  Demnach  schlössen  schon 
in  älteren  Zeiten  bisweilen  die  Kriegsmächte  besondere 
Verträge  untereinander  dahin  ab,  dass  trotz  dejs  unter 
ihnen  obschwebenden  Krieges,  ihre  beiderseitigen  Unter- 
thanen miteinander  fort  band  ein  dürfen  (z.  B.  Holland  und 
Schweden  im  Tractat  26.  Nov.  1675,  sowie  Frankreich  u.  Hol- 
land 1653),  oder  dass  wenigstens  theilwelse  die  Schiffahrt  für 
frei  erklärt  wurde,  z.  B.  Fischerei  (Tractat  zwischen  Karl  V. 
und  Franz  l.  1521  den  2.  Oct,  Frankreich  und  Holland  17.  Aug. 
1675),  oder  gewisse  Handelswege  offen  blieben  (Conven- 
tion zwischen  Frankreich  und  Holland  25.  Oct.  1675). 

II.  In  neueren  Zeiten  hat  man  sich  noch  anders  geholfen. 
Man  hat  nämlich  entweder  die  eigenen  Unterthanen  oder  auch 
die  Neutralen  oder  wohl  gar  die  feindlichen  Unterthanen  in  ge- 
wisser Weise  von  den  gewissen  gewöhnlichen  Folgen  der  See- 
handelsstockung im  Kriege  dispensirt. 

So  bestimmte  England  durch  eine  Parlamentsacte  27.  Juni 
1805  verschiedene  Häfen  der  Westindischen  Inseln  zu  Freihäfen 
in  dem  Sinne,  dass  durch  das  Medium  dieser  Häfen  der  Handel 
mit  den   Kolonien   der  Feinde   betrieben  werden   durfte.    Das 


151.  Rendsburg,  Styeborg  u.  a.  Schiffe  13.  Aug.  1803.  Siebe  Robinson 
IV.  121  sq.  VI.  p.  IX. 

152.  William,  Treffy.  Robinson  V.  385  sq. 

153.  S.  bes.  Pohls  S.  1139-1142.  Auch  Jacobsen  423  ff.  719-31.  Oke 
Manning  p.  123.  Wheaton,  droit  intern,  üb.  IV,  cb.  I.  $  22.  23. 
(tom.  I.  332—34). 
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Statut  39  Geo.  HI.  c.  98  gestattete  die  Einfuhr  Spanischer  Wolle 
auf  neutralen  Schiffen  nach  England  etc. 

III.  Von  diesen  verschiedenen  Dispensationen  sind  seit 
dem  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts  die  Licenzen  am  häufig- 
sten und  beliebtesten  geworden,  besonders  seit  dem  Continental- 
System,  seit  1807  und  18Ü8»"). 

1)  Die  Licenz  wird  von  dem  Souverain  oder  dessen  dazu  be- 
auftragten Beamten  ertheilt  ***). 

2)  Sie  ist  als  ein  Privileg  streng  zu  interpretiren  und  seine 
Bedingungen  genau  zu  erfüllen.  Es  ist  regelmässig  an  die 
Person  gebunden.  Namentlich  sind  alle  einzefnen  Bestim- 
mungen wie  die  Art  des  Handels,  ob  Exportation,  Importa- 
tion  gestattet  sei,  der  Güter,  des  Transportmittels,  die  ein- 
zelnen Handelsartikel,  sowie  der  etwa  vorgeschriebene  Weg, 
ob  für  Hin-  und  (oder)  Rückreise,  von  welchem  Datum  an, 
ob  Schiff  und  Ladung,  oder  das  eine  oder  das  andere  privi- 
leglrt  seien,  die  einzelnen  angegebenen  Handelspunkte,  die 
etwa  bestimmte  Zeit,  ob  mit  Ballast  oder  mit  Ladung,  mög- 
lichst genau  zA  beobachten,  da  jede  Abweichung  hiervon 
unter  Umständen  leicht  die  Vernichtung  des  Privilegs  be- 
wirkt. Denn,  wohl  zu  merken ,  es  muss  überall  so  ange- 
gesehen werden,  dass  der  nächste  Zweck  der  Licenz 
der  Nützen  dessen  ist,  der  sie  ertheilt  hat.  Dem- 
nach liegt  auch  dem  Inhaber  der  Licenz  der  Beweis  ob, 
dass  er  selbiger  gemäss  gehandelt  habe  "•).  Nur  der  Fall 
höherer  Gewalt  rechtfertigt  Abweichungen. 

3)  Der  Inhalt  der  Licenz  ist  irgend  eine  Handelsbegünsti- 
gung, die  sehr  verschieden  sein  kann.    Siehe  n.  2. 

4)  Wenn  sich  ein  Unterthan  der  einen  feindlichen  Macht  von 
der  Gegenpartei  eine  Licenz  ertheilen  lässt,  so  bedarf  er  zu 
deren  Ausübung  der  besonderen  Genehmigung  seines  eige- 
nen Staats,  sonst  ist  sein  ganzes  Verfahren  illegal  und  ein 


154.  Doch  nicht  erst  seitdem.    Siehe  schon  Statut  48.  Geo.  III.  c.  153 
S  15.  16;  45  Georg  III.  34. 

155.  Das  Französ.  Decret  25.  Juni  1810  wollte,  dass  jede  Licenz  vom 
Kaiser  unterzeichnet  würde. 

156.  Die  strengen  Aeusserungen  S.W.  Scotts  siehe  bei  Robinson  II.  116. 
IV,  II.    Jacobsen  S,  427  ff. 
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Verrath  gegen  seinen  Souverain.  Und  gilt  dasselbe  wenn 
die  Licenz  auch  nur  die  Fahrt  in  das  Gebiet  des  Alliirten 
jenes  Feindes  oder  in  einen  neutralen  Hafen  gestattet. 
Dabei  ist  es  gleichgültig,  ob  die  Licenz  unentgeltlich  ertheilt 
war  oder  nicht.  Denn  immer  ist  nach  n.  2  i.  f.  der  Haupt- 
zweck der  Licenz  der  Vortheil  des  selbige  Ertheilenden; 
und  der  Kriegsfall  eines  Staats  nimmt  dessen  Unterthanen 
das  Recht  in  solche  Beziehung  zum  Feinde,  ohne  besondere 
Erlaubniss  seines  Souverains,  zu  treten**')* 
5)  Nach  n.  2  in  f.  muss  ferner  die  Annahme  einer  sol- 
chen Licenz  aus  den  Händen  einer  Kriegspartei 
für  den  Neutralen  eine  Verletzung  der  Neutralität 
herbeiziehen.  Trotzdem  ist  es  aber  sehr  gewöhnlich, 
dass  sich  Neutrale  solche  Licenzen  ertheilen  lassen.  Aber 
der  Feind  darf  sie  nicht  am  Bord  finden,  da  daraus  eine 
Condemnation  erfolgen  kann.  Dess wegen  pflegt  sie  mit 
vieler  Kuns.t  verborgen  zu  werden,  so  dass  sie  also  nament- 
lich nicht  in  die  gewöhnliche  blecherne  Büchse  der  SchifTs- 
papiere  gesteckt  wird.^  Uebrigens  nahm  man  zwar  anfangs 
in  Dänemark  an,  dass  die  Anwesenheit  einer  Englischen 
Licenz  am  Bord  eines  neutralen  Schiffs  präjudicire,  weil 
eine  Clausel  die  Rückkehr  nach  England  oder 
das  Anlaufen  in  England  zur  Pflicht  machte.  Allein 
sowie  die  Englischen  Appellationsgerichte  schon  früher 
entschieden  haben,  dass  die  bei  den  Suriaamreisen  gegebenen 
Holländischen  Verpflichtungsacten  mit  den  Retouren  nach 
Amsterdam  kommen  zu  wollen,  nicht  als  conclusive  Beweise 
der  wirklichen  Instruction  der  Partei  angesehen  werden 
sollten  (Robinson  1.  c.  \l.  68):  so  etablirte  auch  das  Dan. 
Appellationsgericht  in  Hinsicht  der  Englischen  Licenzen 
(im  Fall  der  Speculation,  Kap.  Claussen)  ein  gleiches  Princip. 
Jacobsen  424.  Ergibt  sich  übrigens  nachträglich,  dass  das 
mit  der  Licenz  versehene  Schiff  kein  neutrales,  sondern  ein 
feindliches  oder  auch  nur  eigen  nationales  ist,  so  schützt  die 


157.  Wheaton  1.  c:  Crancb's  reports  vol.  III.  p.  181  tbe  Julia,  p.  203 
the  Aurora;  Wheaton,  reports  IL  143  the  Ariadne,  IV.  100  the 
Caledonia. 
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Licenz  nicht  gegen  die  Confiscalion  durch  den  die  Licenz 
ertheUthabenden  Staat*»*). 

6)  Je  nach  der  Art  der  Abweichung  von  den  Bestimmungen 
der  Licenz  wird  entweder  das  Schiff  oder  die  Ladung  oder 
Theiie  der  letzteren  oder  auch  wohl  Schiff  und  Gut  confis- 
cirt  werden  dürfen.  Indessen  scheint  hier  Alles  auf  die 
Umstände  anzukommen. 

7)  Dass  ein  Schiff  von  beiden  Kriegsparteien  Licenzen  an- 
nehme, kann  die  Verletzung  der  Neutralität  nicht  gut  machen, 
weil  dann  beide  hintergangen  sind*»').  Siehe  auch  den  fol- 
genden S  229. 


S  229.    Vom  Neutralisiren"«).   (S.  S  50.  Note  17.) 

Da  der  feindliche  Handel  von  den  beiderseitigen  Kriegs- 
parteien verfolgt  wird  und  feindliche  Schiffe  und  Güter  somit 
bei  ihrem  Handel,  wenn  sie  vom  Feinde  ertappt  werden,  stets 
der  Confiscation  ausgesetzt  sind,  so  suchte  man  dieser  Gefahr 
durch  das  sog.  Neutralisiren  zu  entgehen,  dessen  Absicht 
dahin  geht:  den  feindlichen  Handel  unter  der  Maske 
der  Neutralität  zu  betreiben,  indem  man  durch  falsche 
Papiere,  durch  Scheinkäufe  und  Meineide,  überhaupt  durch 
schändliche  Mittel  entweder  das  feindliche  Schiff  oder  die  feind- 
liche Ladung  für  neutral  ausgibt,  während  der  wahre  Charakter, 
der  wahre  Eigenthümer  feindlich  bleibt.  Falsche  Papiere, 
Documente,  Eide  können  nicht  im  Stande  sein,  solchem  neutra- 


15B.  Robinson  IL  162  Fall  Hoffnung,  Behrens,  wo  W.  Scott  das 
Princip  wenigstens  andeutete.  Dagegen  ist  im  Fall  des  jungen 
Ahrend,  Knowles  bei  Robinson  V.  14.  das  Eigenthnm  confiscirt 
worden,  weil  man  fand,  dass  das  Schiff  kein  neutrales, 
sondern  ein  Englisches  sei. 

159.  Viele  Entscheidungen  in  Licenzsachen  stehen  bei  Jaeobsen  1.  c. 

160.  Vergl.  bes.  Pohls  1.  c.  1184  ff.;  Jaeobsen  1.  c.  48.  442.  447  ff.; 
auch  Manches  in  War  in  deguise  or  the  frauds  of  neutral  flags 
(London  1805)  und  in  Brown,  the  mysteries  öf  neutraliza- 
tion,  or  the  british  navy  vindicated  from  de  charges  of  ii^ustice 
and  oppression  towards  neutral  flags  (London  1806).  Mittel  da- 
gegen gibt  an  Jaeobsen  1.  c»  und  in  der  Minerva  von  1797. 
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lisirten  Schiff  und  Gut  einen  neuen  yölkerrechtlichen  Charakter 
zu  begründen  und  es  gegen  feindliche  Behandlung  und  Condem- 
nation  zu  schützen.  Ein  Gericht  darf  solches  Gewebe  von  Prä- 
yaricationen  und  Fälschungen  zerreissen.  Sir  W.  Scott  im  Fall 
der  Rosalia  und  Betty,  sowie  im  Fall  des  Odin,  Kap.  Hals. 

£s  liegt  im  sogen.  Neutralisiren  ein  Bruch  der  Neutralität, 
sofern  an  diesem  Scheingeschäft  der  neutrale  Staat  direct 
oder  durch  seine  Behörden:  was  fast  immer  nothwendig  ist, 
Antheil  nimmt.  Aber  auch  ohnedem  muss  der  Kriegführende 
das  Recht  haben,  solches  Neutralisiren  zu  ahnden  und  zum 
wem'gsten  Schiff  und  Gut  zu  confisciren.  Ja  der  neutrale  Staat 
sollte  sich  nicht  nur  jeder  Theilnahme  an  solchem  Neutralisiren 
enthalten,  sondern  auch  die  dabei  Thätigen  bestrafen.  Denn 
dieselben  schänden  seinen  neutralen  Staatscharakter.  Es  ist 
eine  Neutralisirung  ohne  Meineid  kaum  möglich,  un4 
selbst  da,  wo  derjenige,  welcher  als  Hauptunternehmer  oder 
Agent  dieses  Geschäft  betreibt,  nicht  gerade  des  Meineides  be- 
schuldigt werden  kann,  weil  etwa,  wie  dies  vorgekommen  ist, 
die  Beamten  des  neutralen  Staats  ihm  den  Eid  erliessen  und 
demungeachtet  dessen  Ableistung  attestirten,  liegt  das  schwere 
Verbrechen  des  verletzten  Amtseides  vor. 

Nichtsdestoweniger  ist  das  Neutralisiren  zu  Anfang  dieses 
Jahrhunderts  gegenüber  den  ungeheuren  Bedrückungen  der  Eng- 
länder an  der  Tagesordnung  gewesen  *•*).  Indessen  war  eben 
diese  zeitweilige  Praxis  verwerflich  und  haben  namentlich  die 
Engländer  stets  condemnirt 


161.  Von  der  Grossartigkeit  des  Neutralisirens  und  von  der  Gerechtig- 
keit der  dessfallsigen  Englischen  Beschwerden  macht  man  sich 
einen  Begriff,  wenn  man  hört,  dass  das  damalige  (bis  1807)  Preuss. 
Ostfriesland,  welches  eigentlich  etwa  100—150  eigene  Schiffe  hatte, 
nominell  in  den  damaligen  Kriegen  2000—3000  nnter  Preussischer 
Flagge  in  Fahrt  hatte.  Emden  war  ein  Hauptsitz.  Es  geschah 
denn  aber  auch,  dass  die  Prisengerichte  den  Ausfertigungen  sol- 
cher neutralen  Beamten  keinen  Glauben  mehr  schenkten.  —  Ein 
unbedeutender  Schuster  in  der  ostfriesischen  Stadt  Norden 
machte  mit  dem  Neutralisiren  solche  Geschäfte,  dass  150  Schiffe 
auf  seinen  Namen  fuhren. 

Y.  Kallenborn  Seerechl  H.  28 
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S  230.    Segeln  unter  fi«mder  Flagge  i««). 

Im  AllgemeiDen  hängt  der  Nationalcharakter  eines  Schiffes 
von  dem  Nationakharakter  seines  Eigenthümers  ab  und  letzterer 
wird  durch  dessen  Domicil  regelmässig  begründet,  wenn  auch 
meist  noch  andere  Anforderungen  nothwendig  erfütk  werden 
müssen,  damit  ein  SchifT  als  vollnational  erscheine.  Siehe  $  221 
und  222,  auch  schon  ^  44. 

Wenn  indessen  ein  Schiff  auch  nur  unter  der  Flagge  und 
mit  dem  Passe  eines  fremden  Staats  segelt,  so  moss  man  es 
doch  schon  in  gewisser  Weise  als  den  Nationalcharakter  des 
Landes  an  sich  tragend  betrachten^  unter  dessen  Flagge  dasselbe 
fährt.  Jedenfalls  hat  es  sich  des  besonderen  Schutzes  dieses 
Staates  zu  erfreuen  und  nimmt  Antheil  an  dessen  Privilegien 
in  der  Fremde,  soweit  nicht  durch  besondere  Verträge  —  was 
allerdings  nicht  selten  der  Fall  ist  ($  44.  Bd.  I.)  -^  solche  Rechte 
nur  den  vollnationalen  SchifTen  zustehen.  Denn  sonst  gilt  ein 
solches  Schiff  als  Theil  der  Marine  des  Staats,  dessen  Flagge  es 
trägt  und  wird  in  allen  Beziehungen  als  das  Schiff  dieses  Landes 
betrachtet,  falls  nicht  die  Landesgesetze  selbst  in  dieser  Be- 
ziehung Ausnahmen  aufstellen,  was  allerdings  nicht  selten  ist 
(S  44.  Bd.  1.).    S.  bereits  §  215.  sub  IL  4. 

Wenn  auch  in  Friedenszeiten  die  Ladung  an  Bord  ge-* 
bracht  und  registrirt  ist  als  fremdländisches  Eigenthum,  ebenso 
wie  das  Schiff,  in  der  Absicht,  fremden  Zöllen  zu  entgehen,  so 
verändert  doch  die  Fahrt  unter  der  fremdländischen  Flagge  und 
unter  dem  fremdländischen  Passe  den  wahren  Charakter  der  La- 
dung nicht.  Man  macht  hier  nämlich  einen  Unterschied  zwi- 
schen dem  Schiffe,  welches  durch  den  ihm  von  der  fremden 
Regierung  verliehenen  Nationalcharakter  gleichsam  an  das  Land 


162.  Wheaton,  droit  intern.  Partie  IV.  eh.  I.  %  22  (tom.  I.  p.  332.  33). 
Jacobsen,  Seerecht  S.  449.  450,  Dieser  Seerechtslehrer  Jacobsen 
hat  übrigens  noch  ein  ander  Werk:  Haadbuch  des  praktischen 
Sueerechts  der  Engländer  u.  Franzosen  (Hamburg  1803—5.  2  Bde.) 
geschrieben,  das  aber  in  seinen  allgemeinen  Materien  in  dem 
späteren  Werke  von  1815  völlig  benutzt  ist  und  Obrigens  meist 
nur  Engl  und  Franz.  Frisengericbtsentscheidungen  enth&lt. 
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gefesselt  ist,  und  den  Waaren,  deren  Charakter  nicht  ebenso 
Yon  der  Autorität  des  Staats  abhängt.  Sir  W.  Scott  sagte  in 
dieser  Beziehung:  Es  ist  ausgemacht,  dass  mehrere  Nationen 
einen  Unterschied  zwischen  Schiffen  und  Waaren  gemacht  haben 
und  die  Regel  des  Englischen  Admiralitätsgerichts  ist  diese,  dass 
Flagge  undPass  conclusiv  sind  über  die  Nationalität  des 
Schiffes,  einerlei  welches  auch  der  Nationalcharakter  des 
Rheders  von  demselben  sein  mag,  und  umgekehrt  nützt  auch 
der  neutrale  Charakter  des  Rheders  dem  Schiffe  nichts,  wenn 
es  unter  feindlicher  Flagge  und  mit  feindlichem  Passe  segelt. 
Allein  Waaren,  die  auf  keine  so  förmliche  Weise  durch 
Documente  von  Einem  zum  Andern  übergehen,  haben  eine 
losere  Verbindung  mit  dem  Lande  selbst,  und  im  Allgemeinen 
keinen  Charakter,  der  von  demjenigen  der  Person,  welcher  sie 
angehören,  verschieden  ist* •3). 

In  Kriegszeiten  gelten  freilich  oft  strengere  Grundsätze. 
Aber  wenn  die  Transaction  bereits  in  Friedenszeiten  und  ohne 
Erwartung  eines  bestinunten  Krieges  stattgefunden  hatte,  so 
muss  die  Ladung,  wenn  sie  nicht  derselben  Nationalität  wie 
das  condemnable  feindliche  Schiff  angehört,  nicht  mitcondemnirt 
werden.  Beim  Ausbruche  des  Krieges  1803  kamen  z.  B.  Dänische 
(sowie  Schwedische  und  Preussische)  unter  Holländischer  (und 
Französischer)  Flagge  und  Pass  aus  den  Französ.  Kolonien  in 
Amerika.  Nun  hatte  in  dem  Holländischen  Schiffe  Vreede,  Kap. 
Scholtys  ein  Altonaer  Antheil  an  Schiff  und  Ladung.  Sir 
W.  Scott  verurtheilte  nur  den  ersteren,  gab  dagegen  den  zwei- 
ten frei. 

Wenn  nun  aber  beim  Ausbruche  eines  Krieges  ein  Schiff 
unter  Flagge  und  Pass  des  Feindes  segelt,  so  haftet  diese  Natio- 
nalität so  sehr  an  ihm,  dass  es  von  der  anderen  Kriegspartei 
condemnirt  wird,  wenn  auch  bewiesen  wird,  dass  trotz  des 
Passes  und  der  Flagge  das  Schiff  ausschliessliches  Eigenthum 
von  Neutralen  sei,  und  noch  vielmehr  wenn  Neutrale  nur  einen 
Antheil  daran  haben.  Gegen  die  Angabe  durch  Pass  und  Flagge 
wird  in  England  überhaupt  kein  Gegenbeweis  zugelassen  *®^). 


163.  Robinson's  adm.  rep.  vol.  I.  p.  1.  the  Vigilantia  vol.  V.  p.  161  the 
vrow  Anna  Catharina.  —    Dodson's  adm.  rep.  I.  131  the  success. 

164.  So  wurde  das  Altonaer  Schiff  Oelbaum,  Kap.  Flindt,  welches 
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Wenn  in  Kriegszeiten  die  eine  Partei  unter  neutraler 
Flagge  und  mit  neutralem  Pass  segelt,  so  schützt  dies  allein  sie 
nicht  gegen  Aufbringung  von  Schid  und  Gut  durch  die  Kreuzer 
der  Gegenpartei  und  gegen  Condemnation  durch  das  Prisenge- 
riQht,  um  so  weniger,  da  selbst  das  sog.  Neutra lisiren  ($229) 
diesen  Schutz  nicht  yerschafien  kann. 


S  231.    Besondere  Arten  des  neutralen  Verkehrs. 

I.  Wenn  Manche  den  allgemeinen  Grundsatz"*)  aufgestellt 
haben,  dass,  abgesehen  von  allen  anderen  Beschränkungen,  die 
an  sich  der  Krieg  dem  neutralen  Handel  yon  Rechtswegea  auf- 
lege, ihnen  im  Kriege  jede  neue  Art  des  Handels  untersagt  sei, 
welche  sie  im  Frieden  nicht  bereits  betrieben,  so  ist  dieser  Satz 
zwar,  namentlich  in  Englischen  Prisengerichten,  nicht  selten 
massgebend  gewesen»  indessen  er  gilt  doch  nicht  unbedingt  in 
der  Praxis,  selbst  nicht  in  der  Englischen.  Ausnahmen  wurden 
namentlich  bereits  S  226.  227.  angegeben. 

II.*««)  Zu  den  erlaubten  und  von  den  Kriegführenden  nicht 
zu  verhindernden  Handelsgeschäften  der  Neutralen  gehören: 

1)  Assecurationen  feindlicher  ünterthanen,  Schiffe  u.  Waaren  "'). 

2)  Desgleichen  jeder  directe  oder  indirecte  Handel  mit  ünter- 
thanen der  Kriegführenden,  dessen  Gegenstände  keine  Contre- 
bandartikel  sind  und  so  lange  das  Eigenthum  der  Waaren, 
welche  etwa  in  die  Hände  des  Feindes  gerathen,  noch  nicht 
an  die  andere  feindliche  Partei  unwiderruflich  übergegangen 
ist  oder  resp.  so  lange,  namentlich  bei  Rückladungen,  der 
feindliche  Dnterthan  definitiv  nicht  mehr  als  Eigenthümer 
angesehen  werden  kann. 


beim  Ausbruche  des  Krieges  unter  H  oll.  Flagge  segelte,  von  dem 
Oberadmiralitätsgericht  in  England  condemnirt,  obwohl  feststand, 
dass  es  ausschliessliches  Dänisches  Eigenthum  war.  Jacobsen, 
Seerecht  S.  450.  51. 

165.  Schon  Pohls  1.  c.  1096  bekämpft  diesen  Satz,  sowie  Nau,  Völker- 
seerecht  §  197—  199. 

166.  Vergl.  wegen  dieser  Nummer  Heffter  $  163  S.  285  ff. 

167.  J.  J.  Moser,  Versuch  über  das  Europ.  Völkerrecht  X.  324. 
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3)  Insbesondere  nicht  bloss  jeder  Eigenhandel  nach  einem 
kriegführenden  Staate,  bei  welchem  eine  Uebertragung  des 
Eigenthums  erst  eventuell  mit  einem  dort  gesuchten  An- 
käufer vor  sich  geht,  als  auch  ein  Commissi onshandel 
dahin,  wenngleich  der  Commissionär  darauf  schon  einen 
Theil  des  Werthes  avancirt  haben  sollte,  denn  der  Com- 
mittent  bleibt  noch  immer  Eigenthümer  der  Waare*«*),  und 
man  würde  geradezu  den  in  neuerer  Zeit  gewöhnlichsten 
Handelsverkehr  aufheben,  wollte  man  diese  Art  des  Ver- 
kehrs den  Neutralen  versagen"»).  Die  Praxis  ist  nicht 
selten  streng  in  ihren  Ansichten  wegen  Uebertragung  des 
Eigenthumes.    Siehe  unten  n.  5. 

4)  Bedenklicher  erscheint  der  active  Commissionshandel  aus 
einem  feindlichen  Lande  nach  einem  neutralen,  wo  der 
Absender  selbst  noch  Eigenthümer  verbleibt,  weil  dann  nach 
der  bisherigen  Praxis  der  andere  kriegführende  Staat  die 
Waare  selbst  noch  als  feindliches  Eigenthum  behandeln 
kann;  billiger  Weise  sollte  freilich  die  Gondemnation  wenig- 
stens nur  gegen  Erstattung  der  darauf  von  dem  neutralen 
Commissionär  erweislich  gemachten  Vorschüsse  erfolgen 
dürfen. 

5)  Bei  directem  Verkauf  zwischen  Personen  eines  kriegführen- 
den und  eines  neutralen  Landes  wird  es  auf  die  unter 
den  Interessenten  entscheidenden  Privatrechts- 
normen ankommen,  in  wiefern  die  Waare  bis  zur  Abliefe- 
rung noch  Eigenthum  des  Verkäufers  bleibt,  und  wird  darnach 
für  die  gegnerische  Kriegspartei  die  Eigenschaft  einer  feind- 
lichen oder  neutralen  Waare  zu  bestimmen  sein.  Freilich 
ist  die  Kriegspraxis  hier  meist  sehr  hart  gewesen  *'°).  — 
Dabei  fragt  es  sich  namentlich,  ob  die  Prisengerichte  sich 


168.  Mittermaier,  Grundsätze  des  Deutschen  Privatrechts  §  552. 

169.  Vergl.  die  richtigen  Bemerkungen  Joufiroy's  U  c.  p.  185.  Heffter 
1.  c.  286  will,  dass  ein  activer  Speditionshandel  aus  neutralem 
Lande  nach  feindlichem  Lande ,  so  weit  nicht  die  Grundsätze  des 
Biocaderechts  oder  der  Contrebande  entgegenstehen,  niemals  dem 
neutralen  Absender  sein  Eigenthum  gefährden  sollte. 

170.  Vergeblich  verlangt  Jouffroy  p.  184  auch  hier  gänzliche  Freiheit 
der  neutralen  Waare, 
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gedrungen  fühlen  werden ,  eine  Eigenthumsübertragung, 
welche  nach  kaufmännischer  Usanz  genügt,  für  vollgültig 
zur  Anwendung  der  Condemnation  anzusehen  und  ob  sie 
nicht  vielmehr  alle  Requisite  der  Eigenthumsübertragung 
nach  den  strengen  juristischen  Regeln  verlangen  werden. 
Siehe  bereits  S  IH»  S  ^0  n.  2.  Band  I.  Seite  111.  Note  15. 
S.  309  ff. 
6)  Sogar  Schiffe  muss  ein  Neutraler  in  einem  kriegführen- 
den Staate  ankaufen  und  frei  abführen  können,  ohne  dass 
der  Feind  darauf  Anspruch  machen  darf,  wenn  nur  der 
Kauf  selbst  bona  fide  geschah  und  kein  blosses  Scheinge- 
schäft ist:  welche  Voraussetzung  von  allen  Fällen  dieses 
neutralen  Verkehrs  allgemein  gemacht  werden  muss.  — 
—  FreiUch  ist  gerade  in  Bezug  auf  den  Ankauf  von  Schiffen 
die  Englische  und  Französische  Praxis  n^ist  sehr  streng 
gewesen.  So  verbot,  wenigstens  zeitweilig,  z.  B.  England 
durch  Cabinetsordre  11.  Nov.  1807  den  neutralen  Ankauf 
von  fremden  Schiffen.  Wegen  Frankreich  s.  Bd.  L  §50.  S.  1 12. 
Der  Ankauf  eines  feindlichen  Schiffes  in  einem  blokirten 
Hafen  wird  immer  als  nichtig  angesehen,  gleichviel  durch 
welche  Fonds  der  Ankauf  gemacht  ist^'^).  Dagegen  wurde 
der  Ankauf  eines  neutralen  Schiffes  von  ein^m  Neutralen 
in  einem  blokirten  Hafen  von  Sir  W.  Scott  als  gültig  an- 
gesehen*'^).   Vergl.  Jacobsen  1.  c.  694.  95. 

$  232.  Dauer  des  Strafrechts  der  Kriegführenden. 

I.  In  der  Regel  sind  alle  völkerrechtlichen  Fehler  und  Ver- 
gehen eines  neutralen  Schiffes  durch  Beendigung  derselben  Reise 
gesühnt,  mag  der  Schiffer  Contrebande  oder  überhaupt  feind-  . 
liches  Gut  transportirt  oder  die  Blokade  durchbrochen  haben 
oder  auf  falsche  Papiere  gesegelt  sein  oder  mag  der  Ankauf  des 
feindlichen  Schiffs  ursprünglich  auf  der  ersten  Reise  noch  nicht 
rechtsbeständig   neutrales   Eigenthum   erwirkt   haben   etc.  *'•) 


171.  W.  Scott  im  Fall  des  Schiffes  General  Hamilton,  Kap.  Flinn  bei 
Robinson  Vi  t)2. 

172.  Im  Fall:  Potsdam,  Qerts. 

173.  S.  u.  A.  den  FaU  des  Schiffes  Randers-Rye  bei  Robinsou  VI«  382. 
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Doch  muss  die  Reise  ordentlicher  Weise  geendet  und  nicht  in 
Folge  einer  Havarie  abgebrochen  oder  durch  Unwetter  etc.  nur 
zeitweilig  unterbrochen  sein  oder  gar  erst  in  dem  Abbrechen 
der  Reise,  in  der  Veränderung  der  Reiseroute  das  Vergehen  des 
Schiffes  liegen^  denn  sonst  kann  das  Schiff  noch  condemnirt 
werden  »'*).  Vergl.  Jacobson  693  ff.  ~  S.  bereits  §  225.  Bd.  II.  422. 


174.  Hamilton,  Flinn  bei  Robinson  VI.  62.  Mit  Recht  verurtheilte  aber 
Scott  das  Altonaer  Schiff  Christiansborg,  Kap.  van  der  Weyde 
(bei  Robinson  VI.  376),  welches  in  Folge  einer  Englischsn  Licens 
V.  7.  Januar  1807  aus  Holland ,  nämlich  von  Rotterdam ,  trotz  der 
Blokade,  nach  einem  neutralen  Hafen  ausgeben  durfte,  nämlich 
nach  Smyrna,  indessen  wegen  angeblicher  Noth  in  Alicante 
(einem  damals  feindlichen  Orte)  einlief,  dort  seine  Ladung  ver- 
kaufte und  mit  Retouren  auf  Kopenhagen  versegelte.  Denn  1)  er- 
gaben Journal,  Aussagen  und  Reparaturrechnungen  nicht  die  Noth- 
wendigkeit  des  Anlaufens  des  feindlichen  Hafens,  das  Ansegeln  war 
treulos  und  desswegen  schon  Condemnation  gerechtfertigt.  2)  Von 
Tilgung  des  Vergehens  durch  Vollendung  der  Reise  konnte  nicht 
die  Rede  sein,  da  ja  gerade  erst  die  Abbrechung  der  ursprüngli- 
chen Reise  und  ausserdem  die  Retouren  aus  dem  feindlichen 
Orte,  jedes  für  sich,  ein  völkerrechtliches  Vergehen  enthielten, 
überhaupt  aber  nur  von  einer  Reise  die  Rede  sein  konnte,  näm- 
lich der  nach  Smyma,  die  nur  durch  erwiesene  Nothwendigkeit 
entschuldbar  hätte  abgebrochen  werden  können.  Doch  drückte 
sich  Scott  in  letzterer  Beziehung  so  aus:  der  Theorie  nach  mag 
man  nicht  weiter  als  bis  zu  der  unmittelbaren  Reise  gehen 
dürfen;  aber  wir  müssen  wissen,  dass  man  in  der  Prai^is  weiter 
gegangen  ist,  nämlich  zu  der  unmittelbar  folgenden  Reihe,  welche 
die  Gelegenheit  an  die  Hand  gab,  das  Gesetz  zu  erzwingen. 

In  Bezug  auf  Blbkadebrueh  gpeciell  siehe  Robinson,  adm- 
rep.  II.  128  the  Welvaart  van  Pillaw;  VI.  387  the  Lisette,  sowie 
Wheaton,  droit  intern.  II.  184.  85  (partie  IV.  3  §28  inf.),  schon 
Bynkershoek  (Quaest.  jur.  pub.  üb.  I.  cap,  2),  auf  den  man  sich 
im  Fall  des  Schiflfes  Welvaart  van  Pillaw  ausdrücklich  berief,  sagt: 
wenn  ein  Engländer  aus  Flandern  nach  Dänemark  bestimmt,  von 
einem  Holländer  in  einen  Englischen  Hafen  gejagt  wäre  und  nun 
von  dort  aus  seine  Reise  weiter  fortsetzte,  so  scheint  es  mir,  als 
ob  er,  bevor  er  seinen  Bestimmungshafen  erreicht  hat,  auf  der 
ganzen  Reise  noch  wegen  des  ursprünglichen  Verbrechens  ertappt 
werden  dürfe.  Auch  sei  es  einerlei,  wohin  sich  dai  Schiff  geflüchtet 
habe,  ob  in  eüien  nentAll^  Hdfeii  odet  in  irgend  emen  anderen. 
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II.   Billiger  Weise  sollte   mit  dem  Eintritte  des  Friedens 
jede  weitere  Aufbringung  und  Bestrafung  der  Neutralen  wie  auch 
der  bisherigen  Feinde  sofort  gänzlich  sistirt  werden,  so  dass  na- 
mentlich auch   alle   schwebende  Processe  niederzuschlagen   und 
die   noch   nicht  verurtheilten   Prisen    sämmtlich   freizusprechen 
wären;   denn   der  aufbringende   und   verurtheilende  Staat  leitet 
sein  Strafrecht  nur  aus  seinem  Kriegscharakter,  nicht  aus  seiner 
SouYerainetät  her.     Dieser  Kriegscharakter  ist  etwas  Vorüber- 
gehendes  und   kann   dem   Staate   nur  so  lange  derselbe  Krieg 
führte,  Ausnahmsrechte  verschaflen.  Dies  Strafrecht  über  Fremde 
ausserhalb  seines  Gebietes  ist  das  singulärste  Privilegium,  was 
nach  Völkerrecht  ein  Staat  haben  kann  und  demnach  auf  das 
strengste  zu  interpretiren,  sowie  auf  die  engsten  Grenzen,  na- 
mentlich auch  der  Zeit  nach  zu  beschränken,  so  dass,  da  im  Au- 
genblicke des  Friedensschlusses  der  Kriegscharakter  aufh(^  der 
bisherige  kriegführende  Staat  auch  alle  Befugniss  zur  Fortsetzung 
seines  Strafamts  verliert.    Die  Praxis  ist  bisher  meist  anderer 
Meinung  gewesen.    Ueber  die  Behandlung  der  noch  nicht  con- 
demnirten  feindlichen  Prisen^  pflegt  im  Friedensschlüsse  eine 
besondere,  milde  Bestimmung  enthalten  zu  sein. 


S  233.  Embargo  1'»). 

I.  Embargo^'*)  ist  die  technische  Benennung  für  das 
Anhalten  von  Schiffen  und  deren  (so  wie  anderer)  Güter  im 
Hafen  oder  sonst  im  Lande.  Das  Embargo  erfolgt  durch  Ver- 
fügung des  Souverains  des  Hafens,  und  kann  dreierlei  Art  sein, 
indem  es  1)  als  eine  Massregel  gegen  einen  Feind,  gegen  dessen 
SchiiQe  und  Unterthanen  (siehe  n.  U.),  2)  oder  als  eine  blosse 


so  lauge  dies  eben  nicht  de>  Hafen  war,  woselbst  seine  Reise  en- 
digen sollte.    Es  ist  immer  noch  dieselbe  Reise. 

175.  Schriften  bei  v.  Kampts,  Literatur  des  Völkerrechts  $276.  Siehe 

aber  bes.  de  R6al,  science  du  gouvemement,  V.  630.  Jouffroy 
1.  c.  S  31.  Nau  1.  c.  S  258  ff.  Pohls  I.  c.  1164  ff.  Jacobsen 
1.  c.  529  ff.  sowie  die  neueste  Specialschrift:  Karseboom,  dena- 
vium  detentione,  quae  vulgo  dicitur  Embargo  (Amsterdam  1840). 

176.  Embargo  von  dem  Spim.  embarg«r  =  anhalten. 
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Massregel  der  Vorsicht  (siehe  n.  IIL)^  oder  3)  als  ein  Gewalt-* 
streich  gegen  neutrale  und  inländische  Schiffe  zur  Yers^rkuog 
der  eigenen  Kriegsmarine  erscheint  (siehe  n.  IV.). 

II.  Im  engeren  Sinne  und  vorzugsweise  ist  das  Embargo 
der  Vorläufer  des  Krieges,  ein  Anfang  feindlicher  Behandlung, 
wobei  es  unter  Umständen  zweifelhaft  sein  kann,  ob  es  als 
blosse  Repressalie  oder  bereits  als  wirklicher  Anfang  des 
Krieges  auftrete.  Löset  sich  nämlich,  sagt  Sir  W.  Scott  (bei 
Robinson  V.  246),  der  unter  den  Staaten  obschwebende  Streit 
noch  vor  förmlichen  Ausbruch  des  Kriegs  durch  einen  Vertrag, 
so  wird  die  Anhaltung  ein  blosses  Ciyilembargo,  denn  dann 
bleibt  es  eine  blosse  vorläufige  Beschlagnahme;  es  erfolgt  keine 
fernere  Disposition  über  die  Schiffe,  und  mit  Lösung  des  Streites 
wird  alles  restituirt.  Dagegen  wenn  das  Embargo  entweder  von 
Anfang  an  den  Charakter  des  Kriegsbeginnes  hat  oder  doch 
nachträglich  annimmt,  so  kann  man  nicht  bei  der  vorläufigen 
Beschlagnahme  stehen  bleiben.  Das  Embargo  nimmt  wirklicti 
einen  feindlichen  Charakter  an  und  es  erfolgt  in  der  Regel  Con-^ 
fiscation.  Zu  beiden  Arten  der  Ausübung  des  Embargo  hat  nach 
Völkerredit  jeder  Staat  die  Befugniss.  Dabei  kann  man  abstract 
von  dem  Staate  nidit  verlangen^  dass  er  zuvor  das  Embargo  an« 
kündige,'  dass  er  warne  etc.  Es  kommt  alles  auf  die  Umstände 
an  und  in  vielen  Fällen  würde  in  der  Regel  gerade  eine  solche 
Verwarnung  die  ganze  Massregel  des  Embargo  vereiteln.  Freilich 
haben  sich  viele  Staaten  gegenseitig  duröh  Verträge  zugesichert, 
dass  ihre  Unterthanen  beim  Ausbruche  eines  Krieges  noch  in- 
nerhalb ö,  oder  9,  oder  11,  oder  12  oder  gar  24  Monate  noch 
frei  abziehen  können.  Indessen  wird  sich  unter  Umständen  hieran 
kein  Staat  kehren ,  wie  es  denn  die  Erfahrung  immer  gezeigt 
hat  i'O. 

Indessen  steht  doch  fest,  dass  in  allen  christlichen  Staaten 
diejenigen  Fremden,  welche  in  unserm  Staate  bereits  Untertha- 


177.  Nau  1.  c.  S  258  sowie  Pohls  S.  1165  giebt  diese  zahlreichen  Ver- 
träge an.  Der  Tractat  zwischen  Dänemark  und  Preussen  1818  Art 
28  stipulirt  1  Jahr,  der  zwischen  Holland  und  Mexico  1827  art.  12, 
6  Monat  und  resp.  1  Jahr.  —  Solche  Tractaten  legen  unmög- 
liche Bedingungen  auf. 
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nenrechte  erworben  haben,  iti  Bezug  auf  ihr  Eigenthum  durch- 
aus sic)ier  sind. 

Nicht  selten  besteht  auch  beim  Ausbruche  des  wirklichen 
Krieges  das  Embargo  nur  in  yorläuGger  Beschlagnahme,  bis  der 
Staat  von  Behandlung  seiner  in  den  feindlichen  Häfen  befind- 
lichen SchilTe  und  Güter  Nadiridit  erhält  i'»).  Nach  der  Art 
dieser  Nachricht  hebt  er  dann  entweder  ganz  das  Embai^o  auf» 
oder  er  steigert  es  zur  wirklichen  Confiscation. 

III.  Die  zweite  Art  des  Embargo,  welche  darin  besteht,  dass 
eine  Regierung  ihrer  Unterthanen  Schiße  im  Hafen  zurückhält, 
um  sie  nicht  der  Gefahr  des  Krieges  und  den  Chikanen  der 
Kaptoren  auszusetzen,  vielleicht  so  lange,  bis  sie  unter  Conyoy 
aussegeln  können,  ist  seltener. 

lY.  Die  letzte  Art  des  Embargo  besteht  darin,  dass  eki 
Staat  alle  brauchbaren  Schiffe  der  Unterthanen,  der  Fremden, 
der  Neutralen  und  Bundesgenossen  in  seinen  Häfen  anhält,  um 
sie  zu  einem  bestimmten  Zwecke  in  Kriegszeiten  zu  verwenden. 
Dies  Recht  ded  Embargo  steht  ^^^)  nach  positivem  Völkerrecht 
jedem  Staate  zu  und  ist  nicht  selten  ausgeübt  worden  ^^^).  Der 
Zweck  kann  verschieden  sein,  entweder  um  Transportschiffe  zu 
erhalten  ode^  um  die  Schiffe  kriegsmässig  einzurichten  oder  um 
Munition,  Matmaehaften ,  Vorräthe  etc.  zu  gewinnen»  Dabei  ist 
wohl  unstreitig  die  vollste  Entschädigung  wegen  des  ge- 
sammten  (»tevesses  dem  Neutralen  ki  allen  Fällen  zu  gewldiren, 
wie  dies  1718  und  17^2  die  Spanier  im  vollsten  Grade  thaten, 
dagegen  nicht  Frflnkreiohy  aie  es  fremde  und  ^ene  Schiffe  zemu 


178.  So  smgt  sehon  dir  fii^lisctte  Maglia-Ohartft  art  41:  Omttätf  mer- 
catores  —  si  sint  de  terra  contra  nos  gwerrina,  et  si  tales  iir^nian- 
tur  in  terra  nostra  ui  principio  gwerrae,  attachiantur  sine  damno 
corporum  et  rerum,  donee  sciatur  a  nobis  ?el  Capitali  Justiciario, 
quomodo  mercatores  terrae  nottrae  tractentur,  qui  tunc  inveniantur 
in  terra  contra  nos  gwernna,  et  si  nostri  salvi  sint,  alii  salvi  sint  in 
terra  nostra.  Vide  Jacobsen  S.  531.  32. 

179.  R^al,  steience  du  gonV.  IV.  chap.  2  letzter  Abschnitt 

160.  Es  ist  s^r  alt.  Das  angariare  navem  des  Rom.  Redits  (L.  4  D. 
de  veteranis  49. 18)  bedeutet  schon  Aehniiches;  angariare  von  <i^- 
j^ta  =  Zwang.  Das  Loügob.  Lehnrecht  (II.  f^ud.  56)  zählt 
gleichfalls  zu  den  Regalien:  angariae,  parangariae,  planstrorum 
et  navium  praestationes. 
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Transport  von  Truppen  für  den  Rkter  Ton  St  Georg  hacb  Eng- 
land 1708  verwandte  *»»)• 

Viele  Staaten  haben  ihre  Unterthanen  durch  besondere  Ver- 
trlige  gegen  dieses  Embargo  zu  schützen  oder  ihnen  doch  eine 
Entschädigung  zu  verschafTen  gesucht.  Diese  Vertrüge  siehe  bei 
Nau  I.  c.  S  260  und  mit  detailUrten  Angaben  ihres  Inhaltes  bei 
Pohls  1.  c.  1169.  70. 

Dahin  gehört  denn  auch  das  Matrosenpressen,  was  sich 
die  Kriegführenden  in  ihren  eigenen  sowie  in  feindlichen*  Häfen 
und  auf  offener  See  gegen  neutrale,  einheimische  und  feindliche 
Schiffe  erlauben,  um  ihre  Kriegsmarine  zu  ergänzen.  Es  recht- 
fertigt sich  dergleichen  selbstredend  aur  im  Falle  der  äussersten 
Noth.  Indessen  herrscht  notorisch  das  Matrosenpressen  in  der 
Praxis  und  selbst  die  vielen  Verträge  haben  bis  jetzt  weni^  da- 
gegen geschützt 


S  234.    Beschränkungen  des  neutralen  Seefrachtverkehrs  i»>), 

1.   An  sich  und  abgesehen  von  den  bisherigen  Beschrän- 
kungen ist  zwar  im  Ganzen  der  Frachtverkehr  der  Neutralen 


181.  Als  die  Gesandten  von  Schweden,  Dänemark  und  Holland  nach 
aufgehobenen  Beschlag  Entschädigungen  verlangten,  antwortete 
LouisXIV.:  er  habe  sich  nur  des  Rechts  bedient,  welches  alle  Sou- 
veraine  in  denen  von  ihnen  abhängigen  Häfen  hätten  und  er  wäre 
nicht  schuldig,  wegen  der  Zeit,  so  lange  sich  die  Schiffe  hätten 
aufhalten  mUssen,  eine  Entschädigung  zu  geben,  da  man  ihnen 
ausserdem  in  den  Staaten  des  Königreichs  nichts  Nachtheiliges  zu- 
gefügt hätte.  Nau  I.  c.  §  260. 

182.  Heffter  S  164-166  S.  286  ff.  Pohls  S.  1112-28.  O.  Manning 
203—280.  Wheaton,  droit  intern,  partie  IV.  chap.  3  $  19—23 
(II.  p.  100  -  138).  Pando  472-84.  Ortolan  II.  74.  Nau 
S  175  ff.  u.  S  187  ff.  sowie  die  betreffenden  Abschnitte  der  bereits 
S  220  Note  angegebenen  Schriften;  besonders  auch:  Le  trait^ 
d'Utrecht  reclam^  par  la  France  ou  coup  d'oeil  sur  le  Systeme 
maritime  de  Napoleon  Bonaparte.  (Leipz.  1814)  pag.  26  sq.  Siehe 
auch  Wheaton,  histoire  du  droit  des  gens  (2.  ed.  Leipz.  1846) 
an  m.  O.,  bes.  periode  2.  $  10,  12;  periode  3.  $  13,  14,  16,  18; 
period.  4—10,  (tom.  II.  31—106)  sowie  M.  Fnrneauz,  abridged 
hittory  on  the  principal  treatises  of  peace  with  reference  to 
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naeh  neutralen  wie  feindh'ohen  Gebieten  frei.  Indessen  wird  doch 
diese  Freiheit  noch  durch  zwei  Schranken  eingeengt,  über  deren 
Mass  man  allerdings  bis  zur  Gegenwart  in  Theorie  wie  nun  be- 
sonders in  Praxis  nicht  einig  geworden  ist.  Es  entstehen  hier 
die  beiden  völkerseerechtlichen  Cardinalfragen:  1)  über  die 
Behandlung  von  feindlichen  Gütern  auf  neutralen 
Schiffen, und  2)  über  die  Behandlung  neutraler,  an 
sich  uaverbotener  Güter  auf  feindlichen  Schiffen 
durch  die  Kriegsm^hte. 

Es  haben  sich  hierüber  seit  dem  Mittelalter  neben  einan-* 
der  stehende  und  sich  vielfach  widerstrebende  Sy- 
steme gebildet,  ohne  dass  man  jetzt  schon  sagen 
könnte,  dass  Eines  derselben  schon  zur  Ausschlies- 
sung der  andern  in  der  Praxis  gelangt  wäre  oder  sich 
nur  in  der  Theorie  zur  ausschliesslichen  Herrschaft 
erhoben  hätte.  Vielmehr  stehen  die  verschiedenen  Systeme 
noch  neben  einander  und  durchkreuzen  und  bekämpfen  sich  ge- 
genseitig, indem  jedes  in  Theorie  und  Praxis  seine  mächtigen 
Vertreter  und  Vertheidiger  findet ,  ja  indem  in  der  Praxis  die 
Staaten  zu  verschiedenen  Zeiten  nicht  bloss,  sondern  nicht  selten 
gleichzeitig  das  eine  wie  das  andere  Princip,  je  nach  den  Um- 
ständen als  für  ihr  Benehmen  leitend  erklärt  und  geübt  haben. 
Siehe  n.  II— V. 

II.  Das  eine  System  besteht  in  der  Maxime:  feindliches 
Gut,  wo  es  sich  findet,  auch  auf  neutralen  Schiffen,  wird  con- 
fiscirt;  dagegen  ist  neutrales  Eigenthum  auch  in  feindlichen 
Schiffen  gesichert,  abgesehen  von  Contrebande.  Dem  entspricht 
die  Parömie:  „Frei  Schiff,  unfrei  Gut"  auf  der  einen  und: 
„Unfrei  Schiff,  frei  Gut**  auf  der  andern  Seite. 

Der  Satz,  welcher  allerdings  auf  dem  Grundsatze  der  Ge- 
rechtigkeit: suum  cuique,  ruht,  ist  zuerst  im  Gonsolato  de 


the  question  of  the  neutral  flag  protecting  the  property 
of  the  enemy  (London  1837).  Fr.  X.  v.  Moshamm,  über  die 
neuesten  Ansichten«  nach  wel<^en  die  auf  neutralen  Schiffen  ge- 
ladenen Guter  behandelt  werden  (Landshut  1808).  Ferd.  Conte 
Tuccbeai-Palli  prinpipi  di  dirittu  publ.  marittimo  (Neapel  1841). 
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Marc  c  276  ^^*)  und  galt  überhaupt  im  Mittelalter  und  zwar 
bis  zum  17.  Jahrhundert  fast  unumschränkt.  Besonders  haben 
die  grossen  Italienischen  Freistaaten  diesen  Satz  zur  Anerkenn 
nung  gebracht.  Bereits  1221  wird  er  anerkannt  im  Vertrage  zwi- 
schen Pisa  und  Arles  sowie  1351  in  den  Tractaten  K.Eduards  III. 
von  England  mit  den  Seestädten  Biscaya's  und  Kastiliens,  fer- 
ner in  dem  Vertrage  K.  Heinrichs  IV.  von  England  mit  Jo^ 
bann  Herzog  von  Burgund  von  1406,  sowie  in  dem  Vertrage 
Englands  mit  Genua  von  1460,  und  der  betretende  Artikel 
dieses  letzteren  Vertrages  wurde  vielfach  in  spätere  Verträge 
aufgenommen;  Tractat  zwischen  Eduard  IV.  v.  England  und 
dem  Herzog  y.  Bretagne  s.  1476,  zwischen  Heinrich VII.  von 
England  und  demselben  1486,  zwischen  Heinrich  VII.  yon 
England  und  Philipp  y.  Oesterreich  1405,  zwischen  England 
und  Dänemark  1690.  Ferner  in  den  Schreiben  Ludwigs  XI.  V. 
Frankreich  an  den  König  yon  Sicilien  (bei  Leibnitz,  Codex  jur. 
gent.  prod.  n.  XVIII)  wird  dieser  Satz^  als  ein  usus  in  hoe  oe^ 
cidentali  mari  indelibiliter  obseryatus  erklärt,  und  Grotius  (de 
jur  bell.)  führt  bereits  yom  Jahre  1438  eine  Niederländische 
Entscheidung  für  die  Freiheit  der  neutralen  Waaren  auf  feinde 
liehen  Schiffen  an.  Endlich  haben  sich  die  hedeutensten  Publi- 
eisten  bis  in  das  18.  Jahrhundert  hinein  dafür  erklärt^  wie 
Gentilis,  Hisp.  adyoc.  1.27,  Grotius,  Loccenius,  Vattel, 
Heineccius,  Bynkershoek,  Jacobsen  (Seerecht  546.  47>, 
Robinson,  ja  selbst  Wheaton  etc.  für  dessen  Anerkennung 
entschieden. 

Desshalb  betrachten  denn  jetzt  Grossbritanien  und  ein- 
zelne andere  Staaten  diesen  Satz  als  die  eigentliche  Regel  des 
Völkerrechts  *•*),  woyon  nur   durch  Vertrag  eine  Abweichung 


183.  Alü  273  oder  261  und  in  der  Pardessuschen  Ausgabe  cap.  231.  cf. 
Pardessus  collection  des  lois  marit.  tom.  II.  p.  303;  Engel- 
brecht, corp.  jur.  naut.  S.  337. 

184.  Wegen  dieser  Behauptung  berufen  sich  die  Engländer  hauptsäch- 
lich auf  die  Anerkennung  dieses  Satzes  im  Consulat  1.  c.  Aber 
das  Consulat  ist  ja  kein  Normgebendes  Gesetz  für  das  internatio- 
nale Verhalten  der  Staaten,  und  wenn  die  Staaten  in  ihrer  früheren 
Vereinzelung  die  Grundsätze  des  Consulats  anwandten,  so  geschah 
dies  nicht  in  der  Ueberzeugung  yon  einer  rechtlichen  Verpflich- 
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begründet  oder  wie  die  Engländer  sagen:  wogegen  n«rr  dwdi 
Vertrag  privilegirt  wird.  Namentlich  hat  auch  Spanien  die 
Grundsätze  des  Cousulats  von  jeher  wenigstens  als  Regel  be- 
folgt und  besonders  in  seinem  neuesten  Kaperreglement  1780 
festgehalten,  wenn  es  auch  durch  die  in  diesem  §  genannten 
Verträge  mit  andern  Staaten  nicht  selten  sein  System  modifi- 
oirt  hat. 

llü;;  Nur  zeitweilig  hat  dann  ein  ganz  anderes  System  ge- 
herrscht, was  aber  eigentlich  nur  von  Frankreich  und  zum 
Theil  Spanien  adoptirt  wurde.  Darnach  hiess  es  in  Frankreich 
seit  eirca  1400:  Feindliches  Schiff  wird  mit  allen  da- 
rauf befindlichen  selbst  neutralen  Gütern  confis- 
cirt,  —  eine  Maxime,  welche  man  nach  dem  Vorgange  ton 
Demornac  auf  eine  yermeintliche  Analogie  des  Rom.  Rechts 
stützte  — ,  und  sogar  ferner:  Neutrales  Schiff  verfällt, 
wenn  es  feindliche  Güter  geladen  hat  ^^*).  £rst  in  dem 
Dtreobter  Tractate  liess  Frankreich  diese  Strenge  fahren,  doch 
nur  zum  Schein,  denn  der  Vertrag  mit  den  Hansest^ten  1716, 
so  wie  1760  führte  das  alte  strenge  System  zum  Theil  zurück, 
YOii  welchem  die  Hansestädte  erst  im  Vertrage  1789  sich  be- 
freien konnten.  Doch  wurde  bereits  21.  Oct.  1744  zu  Gunsten 
der  Dänen,  Niederländer  und  Schweden  in  einem  Ge- 
setze, die  Freiheit  der  neutralen  Schiffahrt  ausgespro- 
chen und  der  Tractat  mit  Nordamerika  vom  23.  Juli  1778  und 
zum  Theil  das  Prisenreglement  v.  26.  Juli  1778  ärt.  1.  bewilligte 
den  Neutralen,  frei  Schiff,  frei  Gut,  also  unbeschränkte  Freiheit 
des  Handels  mit  Ausnahme  der  Contrebande  *»•),  doch  wurde 


tung,  sondern  nach  politischer  Wahl,  wovon  kein  Staat  wieder  ab- 
zugehen gehindert  ist.  Heffter  1.  c 

185.  Ordon.  7.  Dec  1400.  Art  3,  Reglern.  1543.  Art.  42.  Edit  da  mois 
de  man  1584.  art  69.  Declaration  du  mois  de  fevr.  1650.  art.  6. 
Ordon.  de  la  marine  1681.  art.  7.  tit.  des  prises.  Arr^t  du  con- 
seU  v.  26.  Oct  1692,  durch  welches  das  Schiff  St  Jean  Bap- 
tiste  desshalb  yerurtbeilt  wurde,  sowie  v,  23.  JnU  1704. 

186.  Doch  ist  das  Reglement  nicht  bestimmt  und  detailUrt  genug  in 
Bezug  auf  unsere  Frage,  wurde  aber  so  interpretirt.  Auch  wider- 
sprach das  Franz.  Regl.  vielfach  den  Bestimmungen  des  Vertrages 
mit  Dänemark.  Siehe  Hennings,  Sammhing  von  Staatsschriften 
Tbl.  II.  S.  119. 
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wohl  dadurch  der  alte  Grandsatz :  Unfrei  Schiff»  unfrei  Gut  nieht 
aufgehoben.  Indessen  wurde  9.  Mai  1793,  weil  £ngiand  di« 
neutrale  Flagge  nicht  respectirte,  das  Reglement  wieder  aufge- 
hoben >  doch  nicht  das  alte  strenge  Recht,  sondern  das  Prinoip 
des  Consulats  (siehe  n.  II.)  eingefi^hrt  und  demnach  nur  die 
feindliche  Ladung  confiscirt,  das  Schill  aber  freigegeben  und 
dem  Schiffer  die  Fracht  bezahlt,  sowie  eine  Entschädigung  f^ 
den  Aufenthalt  bewilligt.  —  Entsetzlich  hart  war  das  Dccret  v.  29. 
Nivosa  1798.  ~  Sodann  trat  noch  mancher  Wechsel  ein,  bis  zuletzt 
1812  Napoleon  den  Grundsatz:  frei  Schiff,  frei  Gut,  als 
einen  immer  (!)  von  Frankreich  befolgten  proclamirte**'); 

Es  ist  nach  dem  bisherigen  bei  dem  fortwährenden  Schwan- 
ken der  Franzosen  nach  Massgabe  ihres  momentanen  In- 
teresses*®«), kaum  möglich,  anzugeben,  was  ihr  System  sei"»). 

IV.  Seit  dem  17.  Jahriiundert  hat  sich  mehr  und  mehr  ein 
anderes  System  geltend  gemacht,  das  vorzüglich  in  neueren 
Zeiten  unter  den  mittleren  und  namentlich  nördlichen  Seemäch- 
ten zu  einer  gewissen  Herrschaft  gelangt  ist,  ohne  dass  man 
aber  auch  dies  als  die  allgemein  gültige  Satzung  des  Völker- 


IS?.  Memoire  sur  les  principes  et  les  loiz  de  la  neutndit^  k  Paris  1812 
im  Moniteur  vom  8.  Mai  1812. 

188.  Freilich  Hessen  sich  hier  überhaupt  sehr  hftufig  die  Staaten  einzig 
durch  ihr  einseitiges  Interesse  bestimmen,  Jenkinson,  discours 
sur  la  CQnduite  du  gouv.  1757. 

189.  Doch  hab6n  sie  in  folgenden  Tractaten  den  Grundsatz,  dass  die 
Flagge  das  Gut  decke,  anerkannt:  mit  Spanien  1659,  im 
Utrechter  Tractat,  im  Aachener,  im  Pariser  Frieden  1763;  mit 
England  1667.  sowie  zu  Utrecht  1713,  Aachen  1748,  Paris  1763, 
sowie  auch  1786;  mit  Holland  zu  Nimwegen  1678,  zu  Ryswik 
1697,  Aachen  1748;  mit  Dänemark  im  Traotat  1742  Ar«.  28;  mit 
Nordamerika  im  Traotat  1778;  mit  Ruft»lan«l  1787;  mit 
Hamburg  1789.  Aber  selbst  nach  dem  Tractat  Frankreichs  mit 
Texas  1839  25.  Sept.  Art.  IV.  gilt  zwar  der  Satz:  Frei  Schiff, 
frei  Gut,  aber  anch  eben  so  sehr:  Unfrei  Schiff,  unfrei 
Gut,  und  nur  dann  findet  eine  Ausnahme  statt,  wenn  die  Ladung 
?on  neutralen  Gütern  in  feindliche  Sdnfibi  avant  la  d^laration 
de  guerre  ou  avant  qu'on  eüt  connaissanee  de  cette  d^olaration 
dans  le  port  d'oü  le  navire  eat  parti,  erfolgt  ist.  —  Ekiige  von 
seinem  allgemeinen  Principe  abweichende  VeftrSigfe  Frankreichs 
siehe  sub  n.  IV.  di««e8  $. 
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rechts  atiseben  dürfte,  besonders  da  die  bedeutendste  See- 
nacht»  England^  vielfach  dagegen  gekämpft  und  Frankreich 
nicht  bloss,  sondern  selbst  Russland  schwankend  gewesen  sind. 

Der  Hauptsatz  ist  hier  der,  dass  die  neutrale  Flagge 
auch  die  feindliche  Ladung  schütze,  und  legt  sich  nieder 
in  der  Parömie:  Frei  Schiff,  frei  Gut  (le  payiHon  couvre  la 
cargaison),  während  man  in  Betreff  der  neutralen  Güter 
auf  feindlichen  Schiffen  (siehe  desswegen  besonders  n.  V. 
dieses  $)  schwankt  und  bald  mit  richtiger  Consequenz  auch 
hier  die  Freiheit  des  neutralen  Guts  verlangt:  Unfrei 
Schiff,  frei  Gut,  oder  sich  die  Confiscation  von  solchem  neu- 
tralen Gut  gefallen  lässt:  Unfrei  Schiff,  unfrei  Gut  (la 
robe  d'ennemi  confisque  celle  d*ami)^*®). 

Zuerst  wurden  dahin:  frei  Schiff,  frei  Gut,  verschiedene 
Verträge  mit  der  Ottomanischen  Pforte,  so  von  Frankreich 
1604  ^*^)>  von  den  Niederländern  1612  abgeschlossen.  Ebenso 
der  Vertrag  zwischen  England  und  Portugal  1642  Art.  11  und 
1654  Art.  23;  zwischen  England  und  Frankreich  1655  Art  25; 
England  und  Schweden  1656  Artikel  2;  England  und  den 
V.  Niederlanden  1668  Art.  10.  u.  1674  Art.  6.  7;  England  und 
Frankreich  1677  Art.  6;  ferner  zwischen  Frankreich  und  den 
Hansestädten  1655  Art.  2.  3;  Portugal  und  Niederland  1661 
Art.  12;  Frankreich  und  Niederland  1662  Art,  35;  Schweden  und 
Niederland  1675  Art.  6.  Sodann  gründen  sich  namentlich  die 
neueren  Verträge  der  Europ.  Mächte  (besonders  Englands, 
Dänemarks,  Schwedens,  Frankreichs,  Niederlands)  mit  den  Nord- 


190.  Alles  zujsammengefasst  liegt  in  der  Franz.  Parömie:  le  navire  couvre 
et  (pu)  confisque  la  cargaiion,  je  nachdem  man  et  oder  ou  setzt 

lOL  Fiassan,  diplom.  Frang.  IL  226.  Nach  diesem  Vertrage  Frank- 
reichs Biit  der  Pforte  Art.  10.  wird  1)  frei  Schiff,  frei  Gut,  aner- . 
kannt,  und  2)  qu'ils  (les  siyets  de  la  France)  ne  puissent  «tre  pris 
saus  ce  pretezte  (nämlich  dass  sie  sich  auf  feindlichen  Schiffen 
befänden),  ni  leurs  facult^  confisqu^eS;  k  moins  qu'ils  ne  soient 
trouv^s  sur  yaisseaux  cn  courses  etc.,  also  findet  keine  Confiscation 
statt,  wenn  sich  neutrale  Güter  auf  feindlichen  Kauffahrern  befin- 
den, mithin  ist  wenigstens  die  Regel:  Unfrei  Schiff,  frei  Gut.  Heffiter 
1.  c.  S  166  Note  berichtet  hierüber  falsch,  wie  er  denn  überhaupt 
das  Franzds.  System,  namentlich  das  ältere,  sowie  die  vielfachen 
Schwankungen  desselben  nicht  recht  anffasst. 
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afrikanischen  Staaten  Algier,  Tunis  und  Tripolis  auf  den  Grund- 
satz: dass  das  Schiff  die  Ladung  decke. 

Aber  es  ist  wohl  zu  merken,  dass  bei  ausbrechenden  Kriegen 
die  Seemächte  oft  gegen  die  Bestimmungen  dieser  Tractate  han- 
delten, namentlich  wenn  dieselben  mehr  als  Abweichungen  ihres 
eigentlichen  Systemes  in  dieser  Beziehung  erschienen,  nament- 
Kch  Frankreich  (siehe  n.  III.) ,  Spanien,  welches  überall 
nur  dann  die  neutralen  Schiffe  schonen  wollte,  wenn  die  Eng- 
lander (in  den  betreffenden  Kriegen)  ein  Gleiches  thäten  *»*), 
England,  gegen  welches  namentlich  seit  dem  Kriege  von  1778, 
aber  auch  schon  in  früheren  Zeiten  grosse  Beschwerden  er- 
hoben wurden***). 

Im  Ganzen  haben  aber  Frankreich  wenigstens  in  neueren 
Zeiten  mehr  oder  weniger,  sodann  namentlich  die  V.  Nieder- 
lande vielfach  auf  die  Herrschaft  des  Princips  von  der  Freiheit 
des  neutralen  Handels,  besonders  durch  vertragsmässiges  Zuge- 
st&ndniss,  hingearbeitet.  Auch  England  hat  vielfach  hierin 
Concessionen  gemacht  in  den  bereits  angegebenen  Verträgen. 
Sodann  wurde  wenigstens  der  Grundsatz:  frei  Schiff,  frei 
Gut  von  der  so^.  bewaffneten  Neutralität  von  1780  und 
zwar  nicht  bloss  gegen  die  ihr  beitretenden  Nationen,  sondern 
zu  Gunsten  aller  Nationen  oder  doch  derjenigen  anerkannt, 
welche   kein  entgegengesetztes   Princip    aufstellen   würden  ^*^)* 


192.  Hennings  L  c.  S  37  u.  38.  In  zweifelhaften  FäUen  erklUrten  die 
Span.  Gerichtshöfe,  dass  das  Interesse  Spaniens,  seinen  Feinden 
allen  möglichen  Abbruch  zu  thun,  der  Sicherheit  der  neutralen 
Schiffahrt  vorzuziehen  sei.    Nau  §  180. 

193.  Englische  Instruction  der  Kriegsschiffe  1776,  Kaperreglement  i777, 
Kaperinstruction  1778,  sowie  gegen  Spanien  1780.  In  den  Hamb. 
Adresscomtoir-Nachrichten  von  1779  werden  mehrere  Confiscations* 
fi&lle  angeführt,  unter  anderen  die  der  Ladung  des  Dänischen 
Schiffes  les  quatres  fr^res  gegen  den  Vertrag  mit  Dftnematk. 
Von  den  Grundsätzen,  nach  denen  solche  Fälle  England  zu  ent- 
scheiden beliebte,  finden  sich  schon  Spuren  in  den  Laws,  ordi- 
nances  and  institutions  of  the  admiralty  etc.  (London  1746.  2  vol.) 
Vergl.  Nau  §  180  in  f. 

194.  Siehe  Erklärung  der  Kaiserin  von  Russland  an  die  Höfe  von 
London,  Versailles  und  Madrid  26.  Febr.  1780.—  Jene  vom 

V.  Kaltenborn,  Seerecht  II.  29 
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£s  änderte  auch  demgeoaäss  Grossbritanien  zum  Tbeil  sei«e 
Kaperinstructionen  und  bewies  sich  nachgiebiger  gegen  die  Neu- 
tralen. Aber  mit  dem  Ausbruch  des  neuen  FranzOs.  Seekriegs 
fanden  die  Neutralen  wieder  gleiche  Beschwernisse.  De?  Dfta. 
und  Schwedische  Handel  wurde  sehr  gehindert  und  die  beide» 
Souyeraine  dieser  Reiche  fanden  anfangs  bei  Russland  keine 
Neigung  zur  Wiederherstellung  der  Convention  Ton  1780.  Erst 
als  der  Kaiser  von  Russland  seine  gegen  Frankreich  abge- 
schickten Truppen  zurückgezogen  hatte,  kam  den  16.  Dec.  1800 
die  Convention  zur  Herstellung  der  bewaffneten  Neu- 
tralität zwischen  Russland,  Dänemark,  Schweden  und 
18.  Dec.  Preussen  zu  Stande,  welche  den  Grundsatz  von  1780 
wiederholt  Aber  England  arbeitete  dem  mit  aller  Macht  entgegen, 
nachdem  es  bereits  1794  mit  Nordamerika  einen  Tractat  abge^ 
schlössen,  in  welchem  das  feindliche  Eigenthum  am  Bord 
neutraler  Schiffe  als  gute  Prise  erklärt  wurde,  wogegen  sich 
der  Tractat  zwischen  Nordamerika  u.  Preussen  ••»)  1790  Art.  12 
in  dieser  Beziehung  in  vorsichtiger  Absicht  unbestimmt  genug 
ausdrückt.  Und  der  Tractat  zwischen  Grossbritanien  und 
Russland  von  1801  stürzte  das  System  der  bewaffneten  Ken- 
tralität  über  den  Haufen,  denn  dort  wird  Art.  3.  das  feind* 
liehe  Eigenthum   auf  neutralen  Schiffen  gleichfalls 


König  Ton  Dänemark  an  dieselben  Höfe  8.  Juli  1790.  —  Die 
Convention  zwitchen  Rusaland  u.  Dänemark  zur  Sidierang 
der  neutralen  Schiffahrt  und  Handlung  9.  Juli  1780«  dietelbe 
Conyention  zwischen  Russland  und  Preussen  8.  Mai  1781, 
Russland  und  Schweden  1.  August  1780,  Russland  u.  Por- 
tugal 1782  13.  Juli,  Russland  und  Oesterreich  9.  Oct.  1781. 
Sicilien  trat  den  10.  Febr.  1783  bei  und  durch  die  Congressacte 
Ton  1781  Nordamerika.  Auch  ist  eine  Bestätigung  derselben 
Grundsätze  zu  finden  in  den  Tractaten  Russlands  mit  Dilnemark 
a  Oct  1782  Art  17,  mit  Frankreich  11.  Januar  1787  Art.  27,  und 
mit  Neapel  17.  Januar  1787  Art.  18.  Vergleiche  Nau  1.  c  S  182. 
Wheaton,  histoirc,  period.  III.  $  15. 
195.  Artikel  12  des  Vertrags  dieser  beiden  M&chte  von  1785  erkürt: 
Frei  Schiff,  frei  Gut;  ohne  die  Maxime  unfrei  Schiff,  unfrei  Gut. 
Siehe  bei  Wheaton  droit- intern.  II.  117  ft.  die  detaiUirte  Corresr 
pondenz  zwischen  Preussen  und  Nordamerika  tot  Eingehung  dea 
neuen  Vertrages  von  1799. 
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für  gute  Prifte  erklärt,  wenn  auch  mit  Ausnahme  des  Falles, 
wo  die  Neutralen  die  Producte  oder  Fabrikate  des  feindlichen 
Landes  schon  erworben  hätten  und  für  ihre  eigene  Rechnung 
transportirten:  welchem  Tractate  Dänemark  und  Schweden 
bald  beitraten.  Zwar  ist  dieser  Tractat  für  Russland  wohl  als 
annullirt  anzusehen ;  es  vernichtete  dieses  Reich  die  Seeconven- 
tion  von  1801  und  proclamirte  )80?  allerdings  wieder  das  Princip 
der  bewaffneten  Neutralität.  Aber  nichtsdestoweniger  muss  man 
behaupten,  dass  seit  dem  ersten  Jahre  dieses  Jahrhunderts  das 
System  dieser  bewaffneten  Neutralität  nicht  mehr  in  entschiedener 
Wirksamkeit  verblieben  ist,  wenn  man  auch  dreist  behaupten 
darf,  dass  seit  fast  20O  Jahren  die  Praxis  der  Mittelseemächte 
sich  bestimmt  zu  jenen  Principien  von  der  Freiheit  der  neutralen 
Fahrt  hingeneigt  hat.  Die  Ungeheuern  Ausnahmezustände  in  den 
Seekriegen  dieses  Jahrhunderts,  die  Napoleonische  Continental- 
sperre,  das  Englische  Blokirungssystem  etc.  waren  zwar  bloss 
Extreme  und  einzig  Massregeln  der  Verzweiflung;  sie  können 
nirgends  als  eine  wirkliche  Praxis  des  Seerechts  erscheinen; 
alber  sie  haben  doch  dazu  gedrent,  die  Entstehung  einer  be- 
sihnmten  allgemeinen  Rechtspraxis  zu  verhindern.  Es  gibt 
noch  keine  allgemeine  Praxis  in  diesem  Zweige  des 
Seeverkehres. 

Nordamerika  ist  zwar  im  Allgemeinen  geneigt  gewesen, 
die"  Freiheit  der  neutralen  Schiffahrt  anzuerkennen,  doch  in 
neuester  Zeit  mit  dem  Vorbehalte,  dass  dies  Recht  nur  bei 
Kriegen  gegen  solche  Gegner  gelten  sollte,  welche  jenes  System 
gleichfalls  beobachteten  *••). 

Preussen  erklärt  feindliches  Eigenthum  in  neutralen 
Schiffen  gesetzmässig  für  frei  und  sanctionirte  dies  Princip  durch 
seinen  Beitritt  zur  bewaffneten  Neutralität  von  1780  und  1800 
und  durch  seinen  Tractat  mit  Dänemark  1818"^). 

Die  drei  nordischen  Mächte  haben  übrigens  auch  in 


WL  So  die  schon  erwähnten  Verträge  mit  den  Central-  und  SQdamerik. 

Staaten  seit  1824,  mit  Prewsen  1818.   Siehe  Wheaton,  hittoire  1.  c 
l47.  S.  auch  Preuii.  Deelaration  etc.  30.  April  1780.    Fernere  Erkl. 

3.  Nov.  1781.    Nähere  Erltut.  8.  Dec.  1781  Art.  4.    Preu«.  AUg. 

Landrecht  I.  9.  $  213. 
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ihren  neuesten  Kaperverordnungen  die  Grundsätze  der  bewaff- 
neten Neutralität  festgehalten  ^*0* 

V.  Neutrale  Güter  auf  feindlichen  Schiffen  werden 
schon  nach  dem  Consulat  c. 273.  n.  3. 4.  nicht  confiscirt,  sondern 
gegen  ein  angemessenes  Lösegeld  (selbst  auf  Credit)  freigelassen 
und  nur  dann  nach  dem  Hafen  aufgebracht,  wenn  der  Befrachter 
nicht  sofort  zahlen  kann  oder  nicht  als  zahlungsfähig  bekannt 
ist  oder  sich  nicht  ranzioniren  will,  in  welchem  Fall  aber  der 
Befrachter  dem  Kaptor  ausser  dem  Lösegeld  die  Fracht  zu 
zahlen  hat,  als  ob  die  Ladung  an  dem  Bestimmungsort  geführt 
wäre.  Dieser  Grundsatz  galt  überhaupt  in  den  älteren  Zeiten. 
Ferner  Autoritäten  wie  Vattel  und  Lampredi  sind  dafür  gewesen. 
Doch  wich  man  in  den  Französ.  Ordonnanzen  von  1538,  1543 
und  1584  davon  ab  und  erklärte  neutrale  Güter  am  feindlichen 
Bord  für  gute  Prise.  Zwar  bestimmte  die  Französ.  Declaration 
1650  das  Gegentheil,  aber  die  Marineordonnanz  von  1681  führte 
das  alte  strenge  Recht  wieder  ein.  Pothier,  de  la  propriet^ 
n.  96  und  Valin,  comment  sur  Tord.  de  la  mar.  liv.  HL  tit.  9. 
des  prises  Art.  7.  Dasselbe  strenge  Princip  wurde  bereits  im 
17.  Jahrhundert  vielfach  in  Verträgen  festgesetzt,  indem  man 
mit  dem  Schiffe  die  ganze  Ladung  für  confiscirbar  erklärt,  ohne 
Unterschied  ob  sie  ganz  oder  theilweis  neutral  sei.  So  Tractat 
zwischen  Spanien  und  Holland  1650  Art.  13,  England  und  Por- 
tugal 1654  Art.  23,  der  Pyrenäische  Friedenstractat  1659  Art.  19, 
der  Vertrag  zwischen  Portugal  und  den  V.  Niederlanden  1661 
Art.  24  ^•»). 


198.  Russ.  Reglement  1787  und  Declar.  6.  Mai  1789.  —  Dftnisehet 
Regl.  18.  Mftrz  1810  Art.  8.  9.  -  Schwed.  Regl.  21.  Jan.  1804, 
wobei  jedoch  Schweden  seine  Unterthanen  hinsichtlich  Eng- 
lands, auf  seinen  Tractat  mit  diesem  Lande  von  1661  Art  11 
Verweist,  nach  welchem  feindliches  Eigenthum  am  Bord  neutraler 
Schiffe  confiscirt  wird. 

199.  Ebenso  nach  Tractat  Spaniens  mit  Portugal  1778  arg.  Art.  9, 
Frankreichs  mit  Dänemark  1742  Art  28,  mit  Holland  1739 
Art  23;  Hollands  mit  Siciiien  1753  Art.  28,  mit  Amerika  1782 
Art.  9.  11.  12;  Englands  mit  Frankreich  1667  Art  8,  mit  Hol- 
land 1674  Art  8;  Dänemarks  mit  Siciiien  1748  Art  16.  20,  mit 
Genua  1789  Art  5.  9;  Nordamerikas  mit  Columbien  1824  Art  13, 
mit  Brasilien  1828  Art  15,  mit  Centralamerika  1825  Art,  15.  Siehe 
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Dedi  milderte  man  häufig  diese  Strenge  dahin,  dass  man 
die  sehen  vor  bekannt  gewordener  Kriegserklärung  auf  feind- 
liche Schiffe  geladenen  neutralen  Güter  von  der  Confiscation 
befreite.  So  im  Tractat  zwischen  England  und  Holland  1674 
Art.  8,  zwischen  Frankreich  und  Nordamerika  1778.  Art  14, 
zwischen  Grossbritanien  und  Frankreich  1786  Art.  29,  Nord« 
amerika  und  Holland  1782  Artikel  12.  Auch  sind  nicht  selten 
Termine  festgesetzt,  nach  deren  Ablauf  angenommen  werden 
soll,  dass  der  Neutrale  die  Kriegserklärung  gewusst  habe  **<^). 

Die  bewaffnete  Neutralität  stellt  nur  den  Grundsatz 
auf:  frei  Schiff,  frei  Gut,  ohne  über  die  hier  erörterte  Frage 
zu  entscheiden '^0-  ^^  ^^^^  ^^^'^  es  wohl  keinem  Zweifel 
unterliegen,  dass  aus  der  vertragsmässigen  Sanction  des  einen 
Grundsatzes:  frei  Schiff,  frei  Gut,  noch  keineswegs  von 
selbst  auch  die  Adoption  des  anderen  Satzes:  unfrei  Schiff, 
unfrei  Gut,  also  Confiscation  der  neutralen  Waaren  auf  feind- 
lichen Schiffen  folge,  sowenig  als  dieses  im  umgekehrten  Falle 
zulässig  sein  würde.    Doch  hat  sich  Nordamerika '<^')   diesen 


auch  Dan.  PrkenregL  1810  Art.  8.  9.  --  Doch  enthalten  manche 
dieser  Verträge  die  oben  im  Texte  genannte  Milderung.  Nord« 
amerika  knUpft  in  diesen  Verträgen  an  die  Herrschaft  des 
Grundsatzes:  frei  Schiff»  frei  Qut,  die  Bedingung,  dass  um- 
gekehrt die  feindliche  Flagge  das  Gut  confiscabel  mache* 
Siehe  auch  die  folg,  Noten. 

200.  Siehe  diese  Vertragszeitbestimmungen  bei  Pohls  1.  c.  Seite  1126. 
Note  5. 

201.  Auch  die  Verträge  der  Nordischen  Mächte  von  1801  mit  England 
lassen  dies  unentschieden,  obwohl  sie  den  Grundsatz  feststellen, 
dass  feindliches  Eigenthum  in  neutralen  Schiffen  nicht  frei  sei. 
Ebenso  im  Tractat  Spaniens  mit  Amerika  1795.  1819;  Frank- 
reichs mit  Holland  1678  Art.  22,  mit  England  1786  Art.  20,  mit 
Russland  1787  Art.  27,  mit  Hamburg  1789  Art.  2;  Preussens  mit 
Nordamerika  1785  Art.  12,  mit  Dänemark  1818;  Russlands  mit 
Dänemark  1782  Art.  17,  mit  Sicillen  1787  Art.  18,  mit  Schweden 
1801  Art.  21;  Amerika's  mit  Schweden  1783  Art.  7.  So  auch 
Franz.  Reglem.  26.  Juni  1778  Art.  1.  Preuss.  Erläuterung  8.  Dec. 
1781  Art.  4.  Wegen  Amerika's  siehe  die  vorletzte  sowie  die  folgende 
Note. 

202.  Doch  ist  es  in  Nordamerika  in  einer  Entscheidung  ausgesprochen, 
dass  die  Ladung  ihren  neutralen  Charakter  nicht  verliere  dadurch, 
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Zuaummenhang  zwischen  beiden  Silten  in  de«  in  6»  Note 
199.  genannten  Vertrligen  stipuliren  lassen,  und  es  isl  zu  flü'ch- 
ten»  dass  man  da,  wo  das  nationale  Interesse  allzusehr  spricht, 
in  den  Prisengerichten  nur  allzuleicht  das  £ine  aus  dem  Andern 
folgern  werde.  Freilich  scheint  sonst  die  Sache  sehr  klar.  Denn 
wenn  man  auch  wirklich  einräumt,  dass  der  Kriegführende 
feindliches  Gut,  wo  er  es  findet,  confiaciren  darf,  so  darf  er  dies 
doch  gewiss  nie  mit  Verletzung  der  Rechte  Dritter,  hier  der 
Neutralen  und  ihres  Bigenthumes  thun.    Heffter  1.  c 

England,  welches  den  Satz,  dass  das  Schiff  die  Ladung 
decke,  eigentlich  nie  angenommen,  befolgt  consequent  den 
Grundsatz,  dass  neutrales  Eigenthum  am  Bord  eines  feinde 
liehen  Handelsschiffes  nicht  confiscabel  sei;  doch  folgt  die 
Ladung  dem  Schiffe,  wenn  dieses  auf  einem  Betrüge  ertappt  ist 
und  beide  denselben  Eigenthümer  haben  ***).  Der  Kaptor  er-^ 
hält  aber  nur  dann  Fracht  vom  neutralen  Gute,  wenn  er  es 
wirklich  an  den  Bestimmungsort,  mag  dies  nun  der  nominelle 
oder  der  reelle,  zuletzt  doch  vom  Eigner  beabsichtigte  sein, 
brachte  ««*). 

VI.  Der  Theorie  nach  kann  allerdings  ein  Streit  sein,  ob 
die  neutrale  Flagge  das  feindliche  Gut  decke.  Denn 
es  collidiren  hier  die  Souverainetttts*  und  Schutzrechte  der 
neutralen  Staaten  mit  den  Souverainetätsrechten  und  Privi- 
legien der  kriegführenden  Mächte.  Desswegen  mag  man 
die  Frage  hier  so  oder  so  entscheiden  und  nach  den  beson- 
deren Umständen  mag  der  neutrale  oder  der  kriegführende 
Staat  Recht  haben,  wenn  auch  überhaupt  nur  im  äussersten 
Falle  dem  Kriegführenden  ein  Recht  zustehen  sollte,  die  Schutz- 


dass  sie  in  einem  feindliehen  Schiffe  verschifft  wurde;  jedoch  war 
Amerika  damals  nicht  kriegführende  Macht  und  dann  möchte  die 
Ansicht  der  Gerichtshöfe  eben  wegen  jener  neueren  Vertrage  sich 
geändert  haben.  Fall  der  Nereide.  Siehe  Phillips,  treatise  on 
the  law  of  insurance  p.  147.  —  Wheaton  1.  c.  erklärt  sich  sehr 
energisch  für  unsere  Ansicht:   Unfrei  Schiff,  frei  Gut. 

203.   Donna  Marianna.  Dodson,  reports  p.  94. 

SM«  Fortuna,  Tadsen  bei  Robins.,  reports  IV.  278  sq.  Diana»  Runke 
ibid.  V.  67. 
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rechte  soaverainer  Staaten  zu  beeinträchtigen,  soweit  dadurch 
nicht  ciae  gewiase  Kriegshülfe  gewahrt  wird.  Jeden- 
falls verlangt  aber  die  Majestät  der  neutralen  Souverainetdt,  dass 
der  Kriegferiireade  das  feindliche  Gut  in  neutralen  Schiffen  un- 
•ageUstet  lasse,  wenn  diese  unter  Convoy***)  des  neutralen 
Staats  segeln,  ebenso  wie  feindliche  Güter  im  neutralen  Gebiete 
xweifirisobae  gegen  alle  feindlichen  Angriffe  geschützt  sind.  Mut 
KrlegseoiitrebMide  können  h^  eine  Amnahaie  machen,  denn 
in  deren  Zusendung  liegt  ein  Bruch  des  neutralen  Charakters 
selbst 

Dagegen  kann  es  theoretiach  kaum  einem  Zweifel  unter- 
lie^n,  dass  neutrales  Gut  überall  neutrales  bleiben 
müsse,  wo  es  sich  audi  findet,  selbst  auf  feindlichen  Schiffen, 
falls  es  nur  nicht  Gontreband  ist  Schiff  und  Ladung  bilden 
keine  solche  juristische  Einheit,  dass  überall  das  eine  das 
Schicksal  des  anderen  leiden  müsste.  Die  Freiheit  wie  die  Con- 
fiaeation  des  Einen  und  des  Anderen  hängt  Ton  anderen,  bis^ 
weilen  sehr  verschiedenen  Gründen  ab.  Selbst  das  am  Bord 
eines  feindlichen  bewaffneten  Schiffes  befindliche  neu- 
trale Eigenthum  sollte  frei  sein'®*). 

Wegen  der  Wirkungen  des  Segeins  eines  neutralen  Schiffes 
unter  feindlichem  Gonyoy  siehe  $  236. 


^5.  Doch  wohl  nur  bei  einem  Convoy  durch  Staatskriegsschiffe,  nicht 
durch  Kaper.  Siehe  S  236.  —  Nau  I.  c.  §  18Ö  will  den  Krieg- 
führenden einzig  das  Recht  lassen,  zwar  nicht  feindliches  Privat- 
aber  doch  feindliches  Staats  eigenthum  anf  neutralen,  ohne  Con- 
voy segelnden  neutralen  Schiffen  gegen  Zahlung  der  Fracht  zu 
eeiifiseiffn. 

206.  So  entschied  man  auch,  wenigstens  in  Bezug  auf  die  neutralen 
Guter  in  einem  feindlichen  bewaffneten  Kauffahrteischiffe,  in  Nord- 
amerika (Cranch's  reports  IX.  p.  388  the  Nereide),  sowie  in  einem 
neuen  1818  entschiedenen  Falle.  Wheaton,  droit  intern.  IL  106 
191  (part.  IV.  l.$22.31),  wogegen  S.W.Scott  gerade  mit  Bezug 
auf  die  Nordamerik.  Entscheidung  im  Fall  der  Nereide  die  ent- 
gegengesetzte Ansicht  aufstellte.  Dodson's  adm.  rop.  I.  p.  443  the 
Fanny. 
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S  235.    Darcb&achimgtrecbt  gegen  neutrale  Sdiiffe  '^0* 

I.  Begriff.  —  Von  dem  Durchsuchungsrechte  (droit 
de  yisite  et  de  recherche)  zur  Unterdrückung  des  Sklavenhand^ 
ist  hereits  oben  S  215  Bd.  II.  S.  351  gesprochen.  Hier  soll  nur 
noch  von  dem  Rechte  der  Kriegführenden  zur  Durchsuchung 
neutraler  Sdiifle  während  eines  Krieges  gehandelt  werden.  Das 
Recht  heisst  auch  Untersuchungs-  oder  Visitations-- 
recht. 

II.  Begründung.  —  Seit  alten  Zeiten  und  schon  im  Con- 
sulat  steht  das  auch  nach  heutigem  positiven  Völkerrecht  un^ 
zweifelhafte  Recht  der  Kriegführenden  Mächte  fest,  durch  ihre 
Kriegsschifle  und  Kaper  neutrale  Schiffe  auf  offener  See  und  in 
den  Gewässern  der  beiden  Kriegsparteien  zu  untersuchen ,  um 
sich  über  den  neutralen  und  völkerrechtsgemässen 
Charakter  derselben  zu  vergewissern.  Da  aber  ohne 
dasselbe  ein  Seekrieg  kaum  mit  einigem  Nachdruck  geführt  wer- 
den könnte,  indem  einfach  durch  das  Aufziehen  einer  falschen 
neutralen  Flagge  sich  die  feindlichen  Schiffe  gegen  alle  kri^eri- 
schen  Massregeln  des  Gegners  schützen  möchten,  so  scheitft  das 
Durchsuchungsrecht  zugleich  in  der  Natur  des  internatio- 
nalen Rechtslebens  begründet.  Alle  Glieder  des  Europ.- 
Amerikanischen  Staatensystems  erkennen  den  Krieg  als  das 
letzte  Rechtsmittel  zur  Schlichtung  völkerrechtlicher  Streitigkei- 
ten an;  sie  müssen  damit  zugleich  die  einzelnen  nothweudigen 
Massregeln  desselben  sich  gefallen  lassen.  Eine  dieser  für  den 
Seekrieg  nothweudigen  Massregeln  ist  aber  das  Durchsuchungs- 
recht »<>•).  Jeder  Staat,  der  überhaupt  den  Krieg  völkerrechtlich 
anerkennt,  muss  auch  dies  Durchsuchungsrecht  anerkennen. 


207,  Pohls  1.  c.  1171  ff.  Heffter  S.167ft.  Ortolan  II.  202  ff.  Oke 
Manning350ff.  Fand o  549  ff.  Nau  §  163  ff.  und  §  214  fi. 
Wheaton  droit  intern,  part.  IV.  ch  III.  §  29.  (II.  185  ff.) 

208.  Naturrechtlich  suchen  das  Recht  zu  vertheidigen  Vattel,  droit 
des  gens  IL  8.  §  114.  Chitty,  treatise  p.  190.  Galiani  1.  c.  I. 
c.  10.  S  5.  Lampredi  1.  c.  S  ^2.  Azuni  1.  c.  II.  c  3.  Art.  4. 
Hühner,  de  la  saisie  des  bat.  neut.  I.  227.  Tetens  1.  c.  128. 
Nau  1.  c.  §  163.  auch  Wheaton  1.  c.  de  Martens,  droit  dek 
gens  S  317.  321.   Klttber,  droit  des  gens  $  293.  —  Dag^en  sind 
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Iq  der  Praxis  ist  denn  auch  einzig  Streit  über  die  Aus- 
führung und  Ausdehnung  dieses  Rechts. 

III.  Räumliche  Schranken.  ^  Das  Recht  darf  selbst- 
redend nur  in  den  Gewässern  der  Kriegführenden  sowie  auf 
offener  See  geübt  werden.  Unstatthaft. ist  dessen  Ausübung  wie 
überhaupt  jede  andere  kriegerische  oder  auch  nur  polizeiliche 
Handlung  von  Seiten  der  Kriegführenden  im  Gebiete  neutraler 
oder  befreundeter  Staaten,  ja  selbst  der  Bundesgenossen,  wofern 
diese  nicht  ausdrücklich  oder  stillschweigend  die  £riaubniss  oder 
Genehmtgpng  ertheilen  '••). 

Die  im  exemten  Gebiete  wie  überhaupt  alle  unter  Kränkung 
der  Neutralität  gemachten  Prisen  müssen  doch  nur  auf  Recla- 
mation  des  gekränkten  neutralen  Staates,  wieder  herausgegeben 
werden;  denn  ohne  diese  Reclamation  erscheinen  sie  als  gute 
Beute  "•).    ^ 

Kaper  dürfen  nach  dem  gew<)hnlichen  Gebrauche  der  See- 
Staaten  nicht  in  die  Flüsse  des  Feindes  innerhalb  der  durch 
Seetonnen  bezeichneten  Grenzen  eindringen  und  Schiffe  angrei- 
feUf  widrigenfalls  sie  als  Seeräuber  behandeil  werden '^^). 

IV.  Alle  Kauffahrteischiffe  sind  der  Durchsuchung 
unterworfen,  nicht  aber  Kriegsschiffe,  sowie  auch  wohl  nicht 
andere  Staatsschiffe,  deren  unverfänglicher  Charakter  in  die 
Augen  springt.  Die  blosse  Kriegsflagge  kann  aber  noch 
kein  Schiff  zum  Kriegsschifle  machen'^*). 


Pohls  1.  c.  1172.  Borne  mann,  over  de  brugelige  Visitation  af 
skibe,  og  eonvoyen  (Kopenhagen  1801 ;  auch  Deutsch).  Rayneval, 
de  la  libert^  des  mers.  I.  p.  II.  eh.  16.  p.  154.  —  Bes.  gut  ver- 
tbeidigt  es  Sir  W.  Scott  im  Fall  der  Maria  bei  Robinson,  rep. 
I.  360. 

209.  Heffter  1.  c.  S.  295.  Jacobsen,  585. 

210.  Heffter  1.  c.  Jacobsen  584.  v.  Kaltenborn,  Kriegsschiffe  auf 
neutralem  Gebiet  (Hamburg  1850)  S37.  Wheaton,  droit  intern. 
11.88.89.  Robinson,  adm.  rep.  III.  Gas  de  TEtrusco;  Wheaton> 
reports  III.  447.  the  Anne. 

211.  Heffter  1.  c.   v.  Martens,  essai  conc.  les  armateurs  S  18. 

lli.  Vergl.  Verhandlungen  darttber  bei  v.  Martens,  Erzählungen 
merkw.  Fälle  etc.  II.  S.  1,  sowie  O.  Manning  p.  370.  Pando 
564.   Heffter  295.  96.  Note. 
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f.  Nur  die  Sefelilüivb^  der  beiraflh^tea  Land-  tm<f  See- 
macht und  insbesondere  die  Führer  der  Kriegsschiffe  tmd 
Kaper  der  kriegführenden  Iftckte,  währead  der  Dauer 
4es  Krieges»  dürfen  das  Recht  ausüben;  doch  ist  in  Verträgen 
bisweiien  auf  den  Gebrauch  der  Kaper  gegen  einzelne  Staaten 
verzichtet 9  wie  dies  in  den  Vertrugen  Grossbritanmis  mt  den 
»ardischen  üllhcbten  von  1801  in  Bezug  auf  convoyirte  ScWffs 
der  Fall  w«r. 

VI.  Spezieller  Zweck  isl Feststelhing  der  vöHig  unvm**« 
letzten  Neutralität  wie  nach  den  allgemeine«  Grundsitzen  09$ 
positiven  Völkerrechts^  so  nach  den  besonderen  Verträgen  der. 
durcbsochenden  Kriegspartei  mit  dem  neutralen  Staate.  Also 
wird  durchsticht:  1)  um  die  Neutralität  des  Schiffes  selbst  fest«* 
zustellen;  2)  der  Ladung;  3)  imi  das  Dasein  von  Contreband« 
artikel  aufzudecken ;  4)  um  etwaniger  Verletzung  der  Blokade  zu 
überfmiren>  S)  um  etwanlge  gänzliche  oder  auch  nur  tbeilweise 
Ladung  von  feiadlichem  Eigentbum  zu  entdecken ,  soweit  nicht 
der  Satz  unter  den  beiden  Mächten  gilt:  Frei  S^shiff,  frei 
Gut;  6)  um  das  Vorhandensein  feindlicher  Personen»  D^ieschen 
etc.  darzulegen. 

VU.  Demnach  soll  durch  die  Untersuchung  ermitMl 
werden:  1)  die  Nationalität  des  Sobiflfes;  2)  die  BesehafTenheit, 
Herkunft,  Bestimmung,  sowie  der  spezielle  Eigenthumscharakteir 
der  Ladung;  3)  die  Nationalität  der  BemannuBg,  wofern  nidil 
etwa  diese  vertragsmässig  durch  die  Nationalität  des  Schiffes 
gedeckt  wird,  wie  z.  B.  Frankreich  dergleichen  Verträge  und  zwar 
zuletzt  mit  Texas  1839  abgeschlossen  hat;  4)  die  Reise,  der  Curs 
des  Schiffes. 

VIII.  Das  gewöhnliche  Verfahren  der  Anhaltung  und 
Untersuchung  ist  nach  der  Mehrzahl  der  hierCibar  geschlossenen 
Verträge,  welche  sich  vorzüglich  dem  Pyrenäischen  Frieden 
zvnschen  Spanien  und  Frankreich  von  1659  Art.  17  als  Muslm* 
angeschlossen  haben,  folgendes^*'): 


213.  Hemer  l  c.  297.  Pohls  S.  1175.  v.  Martens  1.  c.  $  20.  21.  Nament- 
lich stimmen  damit  die  Utrechter  Verträge  ttberein,  sowie  die 
übrigen  Verträge  des  IR  und  19.  Jahrhunderts.  Siehe  z.  B.  Ver- 
trag  zwisebeB  Amerika  u.  PreviBen  178&  u,  1799  Art.  Idi  Fraak" 
rtich  md  England  1786  <1787)  Artikel  31.  RnssU^  und  SicUien 
1787  Art.  20.   Russland  und  PoilMgal  1787  Art.  2k  Ameiika  und 
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D«ir  kriegfohrende  Tbeil  gibt  dem  tu  durchsucbendea  Sohifb 
eilt  Zeichen,  Signal,  seinen  Lauf  innezubaUen  (coup  d'assurance, 
semonce).  Das  Signal  besteht  entweder  in  einem  blinden  Ka- 
nonensebuss,  im  Aufziehen  einer  Flagge,  Im  Zurufen  oder  wie 
es  sonst  möglich  ist  Darauf  nähert  sich  das  Durchsuchungs- 
schiff  auf  ganze  oder  (nach  besonderen  Verträgen)  halbe  Ka- 
nonenschussweite  und  sendet  von  da  eine  Schaluppe  mit  ge- 
ringer Zahl  von  Leuten  (zwei,  drei,  vier  etc.)  an  Bord  des  frem- 
den Schiffes  oder  man  begnügt  sich  auch  bisweilen,  den  fremden 
Schiffer  mit  den  Seebriefen  zu  sich  kommen  zu  lassen. 

IX.  Der  fremde  Schiffer  muss  durch  die  Schiffspapiere 
sich  in  Betreff  des  n.  VI.  und  VII.  Gesagten  ausweisen.  Wegen 
dieser  Papiere  siehe  bereits  oben  §  222  Bd.  II.  S.  391,  sowie 
$  4d  Bd.  L  S.  00  ff.'^«)  Es  sind  aber  von  wesentlicher  Wich- 
tigkeit folgende  Papiere:  1)  die  etwanigen  Ursprungscertifieate 
über  Schiff  und  Gut;  2)  die  Connossemente  und  Certeptr tien ; 
3)  das  Schiffsmannschafts -Verzeichniss;  4)  das  Keisejournai; 
$)  möglichst  genaue  und  offlcielle  Beweise  über  den  neutralen 
Charakter  des  Eigenthums  an  Schiff  und  Gut;  6)  die  Pässe  und 
7)  etwanige  anderweitigen  Certificate  über  die  Reise,  den  Guts 
des  Schiffes. 

Wegen  der  Nothwendigkeit  des  einen  oder  anderen  Papieres 
kommt  es  zuförderst  auf  die  speziellen  Verträge  an.  Freilich 
sind  die  Staaten,  besonders  die  grössern,  meist  sehr  willkürlich« 
ja  masslos  in  ihren  dessfallsigen  Forderungen  gewesen.  Siehe 
oben  S  222  und  ganz  besonders  §  45. 

ludessen  wenn  in  Verträgen  nichts  Genaueres  festgesetzt 
ist»  was  für  Papiere  vorgelegt  werden  sollen  und  von  welcher 
Besdiaffenheit  sie  sein  müssen:  so  entspricht  es  nicht  bloss  der 


Spanien  1795  Art.  18.  Amerika  und  Frankreich  1800  Artikel  19. 
Amerika  und  Schweden  1816  (ratificirt  1818)  arg.  Art.  12.  Preussea 
und  Dänemark  1818  Art.  19.  —  Merkwürdiger  Weise  enthalten  die 
beiden  Conventionen  der  bewaffneten  Neutralität  von  1780  und 
1800,  abgesehen  vom  Conyoy  (siehe  S  236)  keine  Bestimmungen 
hierüber,  und  selbst  die  Russisch-Englische  Convention  1801  Art.  4. 
spricht  direct  nur  von  convoyirten  Scbifleu. 
214.  Siehe  auch  Jarobsen,  Seerecht  S.  22.  67.  87.  410  ff.,  der  auch 
manche  Voraichtimassregeln  angiebt.  Pando  566. 
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Biliigkeity  sondern  auch  schon  allen yernünftigen  Anforderun- 
gen des  strengen  Rechts:  dass  die  Papiere  genügen» 
durch  welche  man»  nach  allgemeinen  Rechtsgrundsatzen ,  die 
genügende  üeberzeugung  von  der  ünverfänglichkeit  der  Neutra- 
litat von  Schiff  und  Gut  sich  zu  verschaffen  vermag  **•)•  Auf 
subtile  Beweisgründe  sollte  es  nie  ankommen;  am  wenigsten 
der  zufällige  Mangel  des  einen  oder  des  anderen  Papiers  schon 
eine  Schuld  begründen.  Freilich  die  Praxis»  wie  gesagt»  war 
hierin  meist  sehr  streng  und  sogar  peinlich.  Siehe  oben  $  222 
und  45.  In  der  Regel  kann»  dies  ist  grundsatzlich  festzuhalten» 
nach  Billigkeit  und  Recht  nicht  verlangt  werden»  dass  ein  Frem- 
der» hier  das  fremde  Schiff»  alle  Rechtsformen  und  Förmlich- 
keiten gerade  unseres  Staats,  hier  des  kriegführenden»  in  Retreff 
der  Beweise  über  Schiff  und  Gut  erfüllt  habe  und  alle  einzelne 
Documente  desshalb  wie  die  Cnterthanen  herbeischaffe.  Der 
Fremde  muss  hier  überall  billig  und  nach  allgemeinen  Rechts- 
grundsätzen beurtheilt  und  behandelt  werden. 

X.  Erst  wenn  sich  aus  den  Papieren  selbst  oder  aus  dem 
Verhalten  des  Schiffes  oder  der  Mannschaft  der  Verdacht  einer 
Unrichtigkeit  in  der  einen  oder  anderen  Hinsicht  ergiebt»  darf 
der  Untersuchung  eine  weitere  und  schärfere  Ausdehnung  gege- 
ben und  Schiff  und  Ladung  selbst  durchsucht  werden. 

XL  Wenn  sich  aber  auf  das  Signal  das  fremde  Schiff  an- 
zuhalten weigerte  oder  wenn  es  gar  z.  B.  durch  Aufstecken  aller 
Segel  etc.  augenscheinlich  zum  Entfliehen  sich  anschickte»  so 
hat  der  Durchsuchende  das  Recht»  augenblicklich  Gewalt  anzu- 
wenden. Doch  wird  in  der  Regel  erst  nur  ein  scharfer  Schuss 
in  die  Segel  und  Masten  des  renitirenden  Fahrzeuges  geschickt 
und  erst  dann»  wenn  es  auch  hierauf  nicht  anhält»  auf  das  Schiff 
selbst  geschossen. 


215.  Vergleiche  Heffter  1.  c.  Besonders  hat  sieh  die  Französische 
Prisenpraxis  neuerer  Zeit  unter  dem  Einflüsse  der  noblen  und 
billigen  Requisitorien  von  Portalis  zu  diesen  vernünftigen  Grund- 
sätzen bekannt.  Arges  ist  dagegen  der  Englischen  Prisen- 
praxis in  dieser  Beziehung  nachzusagen.  Siehe  v.  Martens  I.  c. 
$  21.  Entscheidungen  von  Portalis  stehen  ai^ch  in  (Jacobsen) 
Entscheidungen  der  Pariser  und  Londoner  Prisengerichte  (1802 
Altona). 
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XII.  Findet  der  Durchsucher  Alles  in  Ordnung  der  Art, 
dass  er  das  Schiff  nicht  geradezu  aufbringen  zu  dürfen  glaubt^ 
so  muss  er  das  Schiff  ungehindert  weitersegeln  lassen  und  darf 
ihm  in  der  Regel  keinen  besonderen  Curs  vorschreiben*^*). 


$  236.    Schutz  durch  Conroy  >^'). 

I.  Begriff.—  Convoy  besteht  in  Schutz  von  Kauffahrtei- 
schiffen durch  sie  begleitende  Kriegsschiffe.  Es  erfolgt  derselbe 
in  der  Regel  gegen  Seeräuber  und  gegen  Feinde.  Wenn  aber 
in  einem  Kriege  die  Neutralen  ihre  Handelsschiffe  unter  Gonroy 
segehi  lassen,  so  hat  dies  namentlich  den  Zweck,  diese  Schiffe 
möglichst  gegen  alle  Beschwerlichkeiten  des  Durchsuchungs-« 
rechtes  sowie  auch  namentlich  überhaupt  gegen  die  Uebergriffe 
der  Kaper  zu  sichern ;  freilich  ist  das  Recht  der  Befreiung  der  unter 
neutralem  Convoy  segelnden  neutralen  Kauffahrer  von  der  Durch- 
suchung (S  235)  bis  jetzt  keineswegs  so   allgemein  anerkannt. 


216.  Utrechter  Tractaten  überhaupt  und  namentlich  zwischen  England 
und  Frankreich  11.  April  1713  Art.  24.  und  viele  andere  Vertrage 
aus  dem  vorigen  und  diesem  Jahrhundert. 

217.  Pohls  1.  c.  1197—1219,  wo  sich  viele  geschichtliche  Erörterungen 
aus  den  letzten  Seekriegen  finden.  Jouffroy  237ff.  N  au  $169  ff. 
Heffter  $  170.  Wheaton,  droit  intern,  part  IV.  1.  $  29.  30, 
bes.  32.  (IL  pag.  185  ff.  192  ff.)  Wheaton,  histoire  II.  76—86. 
O.  Manning  ^5.  Ortolan  II.  215  aq.  —  Siehe  auch  bereits 
oben  $  70.  Bd.  I.  182. 

SpezialSchriften:  Die  Streitigkeiten  Englands  mit  Schwe- 
den und  Dänemark  1798  —  1800  riefen  folgende  Schriften  hervor: 
J.  F.  W.  Schlegel,  sur  la  visite  des  vaisseaux  neutres  sous  convoi, 
trad.  du  danois  par  Mr.  de  Juge  (Kopenhagen  1800,  Lond.  1801), 
worin  hauptsächlich  Sir  W.  Scotts  dessfallsige  Entscheidung  (bei 
Robinson,  adm.  report.  I.  340  the  Maria)  angegriffen  wurde, 
während  selbige  einen  Vertheidiger  fand  in  A.  Croke,  remarks 
on  Mr.  Schiegels  werk  upon  the  Visitation  etc.  (London  1801).  — 
Bornemann,  Over  de  bfugelige  Visitation  af  neutrale  Skibe  og 
Convoyen  (Kopenhagen  1801,  auch  Deutsch  Leipzig  1801).  Siehe 
auch  schon  Hng.  Grotius,  Inleyding  tot  holland.  Rechtsgelerd- 
heit,  book  IIL  22.  p.  201  ff. 
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dass  es  als  ein  unbestrittenes  nnd  sich  von  selbst  verstehendes 
Recht  in  der  Praxis  von  jedem  einzelnen  Staate  beansprodil 
werden  dßrfte. 

IL  Bisherige  üebung»").  —  Die  Königin  Christine 
von  Schweden,  durch  die  Convoyinstruction  vom  16.  August 
1653,  stellte  zuerst  den  Grundsatz  auf,  dass  die  Commandanten 
des  Convoys  die  Durchsuchung  der  unter  ihrem  Schutz  segeln- 
den  Schifle  nicht  leiden  sollten. 

1654  10,  Aug.  erklärten  die  Generalstaaten  v.  Holland, 
dass  wen^stens  die  StaatsschifTe ,  nicht  aber  die  Kauffahrer  dea 
Convoy's  von  der  Durchsuchung  frei  sein  sollten  und  1656  3.  Sep« 
instruirten  die  Amsterd.  u.  Rotterd.  Admiralität  ihren  Com- 
mandeur  Ruyter  dahin,  dass  er  den  Englischen  Kriegsschiffen 
nur  gestatten  solle,  mit  den  unter  seinem  Schutz  befindlkhea 
Schiffen  höflich  zu  sprechen,  dagegen  solle  er  jede  weitere  Unter- 
suchung abweisen:  was  zwar  die  Generalstaaten  missbilligten; 
doch  Ruyter  fast  ebenso  Instruirten.  Auch  blieb  Holland  im 
Ganzen  bei  dem  Satze  stehen,  dass  Convoy  vgn  Durchsuchung 
frei  sei,  wie  denn  noch  1762  der  Holl.  Kapitain  Dedel  eine 
Engh'sche  Fregatte  mit  Gewalt  zurückwies  und  desshalb  in  einer 
Resolution  20.  3ep.  1762  die  Rilligung  der  Generalstaaten  erhielt 
Dasselbe  Princip  wollte  1779  der  Holl.  Admiral  Ryland  mit 
Gewalt  durchsetzen,  indessen  wurde  sein  Convoy  von  den  Eng- 
ländern aufgebracht*^*).  Dennoch  stellten  J781  26.  Januar  in 
einem  Placat  die  Generalstaaten  von  Holland  gesetzlich  das 
Piändp  auf,  dass  ihre  eigenen  Kaper  und  Kriegsschiffe  keine 
Dnrchsudiung  von  den  unter  Convoy  segelnden  neutralen  Schiffen 
vornehmen  dürften,  wenn  der  Commandaot  des  Convof  das 
Nichtvorhandensein  von  Contrebande  in  den  Sdliffen  ganz  be- 
stimmt versichere.  Aehnliche  Beslimmungen  enthalten  das  Russ. 
Reglement  1787  Art.  13;  das  Schwedische  1788  Art.  !.  $8; 
das  Dan.  4.  Mai  1803, Art.  17;  indessen  beschränkte  ein  neues 
Schwedisches  Reglement  21.  Juni  1804  dies  dahin,  dass  sich  die 
Schwedischen  Schiffe  unter  Convoy  die  Durchsuchung  nur  durch 
StaatsschifTe,  nicht  durch  Kaper  gefallen  zu  lassen  brauchten. 


218.  Vergl.  bes.  Pöbi»  1.  c.  S.  1199  ff. 

219.  V.  Martens,  ErzählungeB  merkwürdiger  Fttlle  aus  dem  Völkerrecht 
II.  15. 
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Besonders  aber  wurde  die  Frage  auf  Veranlassung  der  Wi-*- 
dersetzung  von  Dän^cben  und  Seliwedischen  Convoys  gegen 
Englische  Dorebsuchung  in  den  Jahren  1708 — 1800  angeregt 
1798  nämlich  brachten  die  Engländer  zwei  Schwedische  Kon-- 
vois  **®),  die  ein^  unter  Graf  Wrangel,  die  andre  unter  Baron 
Cederström,  auf  und  condeinnirten  sie.  1790  dagegen  setzte  der 
Dänische  Kapitain  van  Dockun  im  Mittehneere  die  Befrei- 
ung seines  Convoy  gegen  die  Durchsuchung  der  Engländer  glück- 
lich mit  Gewalt  durch  ***)^  wogegen  im  Sommer  1800  der  Dä- 
nische Kapitain  Krabbe  im  Kanal,  doch  nach  einem  he^geii 
Kampfe  mit  dem  ganzen  Convoy  (1  Fregatte,  Freya,  und  Kauf*^ 
fahrern)  von  den  Engländern  aufgebracht  wurde  (durch  4 
Fregatten,  1  Brig  und  1  Luppen).  Doch  gab  England  nach  einem 
heftigen  Notenwechsel  Alles  wieder  heraus,  wogegen  freäieh 
Dänemark  seine  Convoys  suspendirte,  und  indem  die  Ent- 
scheidung der  Rechtsfrage  ausgesetzt  blieb  >'*). 

In  Verträgen  wird  der  Fall  des  Convoy  und  seiner  Wirkun- 
gen erst  spät  Erwähnung  gethan.  Die  erste  bewaflnete  Neu- 
tralität 1780  enthält  noch  nichts  davon.  Aber  bereits  der  Trac- 
tat  zwischen  Russland  und  Dänemark  v.  8.  Oct.  1782  art  18, 
19  setzt  fest,  dass  die  Erklärung  des  Commandeurs  des  Convoy« 
von  dem  Nichtvorhandensein  der  Contrebande  überall  genügen 
und  gegen  Durchsuchung  von  Kapern  wie  von  Krie^chi0en 
schützen  müsse,  und  dasselbe  stipulirte  seitdem  Russland  mit 
Oesterreich  1.  Nov.  1785  art.  13,  mit  Frankreich  11.  Jan.  1787 
art.  31,  mit  Portugal  0.  Dec.  1787  art.  25.  26  und  16.  Dec  1708 
art.  22,  mit  Sicilien  5.  Jan.  1787  art.  20.  21  und  mit  Schweden 


220.  Wheaton,  droit  int. IV.  3. 227.  v.  Martens,  Erzählungen  1.299. 
Jacobsen,  Seerecht  577.  Fall  Maria,  Paulsen  bei  Robinson  I. 
340.  Auch  nicht  zu  Gunsten  der  Hanseatischen  Ladnngsinteres* 
senten  machte  Scott  eine  Ausnahme.  Fall  Elsabe,  Maas,  bei 
Robinson  V.  173,  in  welchem  letztem  Falle  übrigens  entschieden 
wurde,  dass  der  Staat  das  Recht  habe,  aus  politischen  Gründen 
eine  durch  die  Prisenacte  an  sich  begründete  Beute  frei  zurückzu- 
geben.  Robinson  Y.  18.    Jacobsen  541.  555. 

221.  Doch  veranlasste  dies  zwischen  dem  Englischen  und  DlUiiachen 
Kabinette  einen  Notenwechsel. 

222.  Das  Ende  war  die  vorläufige  Konvention  zwischen  England  und 
Dftnemurk,  29.  Aug.  1800. 
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1.  Mm  1801  art.  24;  ferner  Preussen  mit  Nordamerika  1785 
art  14,  1790  art.  14  und  1828,  sowie  mit  Danemark  1818  art.  19; 
sowie  ferner  Nordamerika  mit  Holland  1782  art.  10,  mit 
Schweden  1783  art.  12,  sowie  mit  den  sQdamerikaniscben  Staa- 
ten, namlieh  mit  Columbia  1824  art.  20,  mit  Centralamerika 
1825  art.  22  und  mit  Brasilien  1828  art.  22,  endlich  Frank- 
reich mit  Texas  1839  art.  5  •»«). 

Gerade  veranlasst  durch  die  Englische  Behandlung  der  Da- 
nischen Fregatte  Freya  und  deren  Convoy  lud  dann  Russland 
die  Nordischen  Machte  zur  Aufrechthaltung  der  Rechte  der  Neu- 
tralen von  Neuem  ein  und  die  Convention  zur  sogenannten 
Herstellung  der  bewaffneten  Neutralitat,  Decbr.  1800,  zwischen 
Schweden,  Dänemark,  Russland,  der  einige  Tage  spater 
auch  Preussen  beitrat,  setzte  fest:  dass  dieErklarung  des, 
das  convoyirende  Kriegsschiff  commandirenden  Of- 
ficiers,  dass  die  neutralen  Schiffe  keine  Contrebande 
am  Bord  hätten,  gegen  Durchsuchung  schützen  müsse« 

Da  zeigte  sich  endlich  England  nachgiebiger,  wusste  aber  so 
glücklich  zu  unterhandeln,  dass  dieser  Satz  durch  die  Russisch- 
Englische  Convention  v.  5.  Juni  1801  art.  4,  der  auch  Schweden 
und  Dänemark  beitraten,  dahin  modificirt  wurde:  dass  Schiffe 
unter  Convoy  zwar  von  Kapern  gar  nicht  angehalten 
und  untersucht  werden  dürfen  ***),  wohl  aber,  wenig- 
stens in  gewisser  Weise,  von  Kriegsschiffen.  Es  sen- 
det nämlich  das  Schiff  der  kriegführenden  Macht  eine  Schaluppe 
an  Bord  des  convoyirenden  und  die  Officiere  legitimiren 
sich  gegenseitig  gegen  einander.  Findet  sich  Alles  in 
Ordnung,  so  darf  weiter  nicht  visitirt  werben.    Dazu  ist 


223«  In  diesem  Artikel  V.  des  Vertrags  zwischen  Frankreich  und  Texas 
heisst  es:  La  visite  ne  sera  permise  qu'ä  bord  des  bltiments  qm 
navigueraient  sans  convoi;  11  su£fira,  lorsqu'ils  seront  convoy^ 
que  le  commandant  du  convoi  d^clare,  verbalement  et 
sur  sa  parole  d'honneur,  que  les  navires  plac^s  sous  sa 
protection  et  sous  son  escorte  appartiennent  ä  T^tat 
dont  11  arbore  le  pavillon,  et  quMl  d^clare,  lorsque  les 
navires  seront  destin^s  pour  un  port  enneml,  qu'ils 
n'ont  pas  de  contrebande  de  guerre. 

221.  Vielmehr  dürfen  Kaper  mit  Gewalt  zurückgewiesen  werden. 
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niir  ein  R^cht  vorhanden»  wenn  ein  mptif  valable  de  sus* 
picion  vorbaiiden  ist. 

England  hat  demnach  bis  jetzt  nicht  das  Principe 
sondern  nur  eine  Milderung  der  strengeren  Visita- 
tion der  convoyirten  Schifle  bewilligt,  nämlich  zeitweilig; 
denn  England  wird  sich  gewiss  nicht  mehr  durch  die  Bestim- 
mungen jener  Seeconvention  von  1801 ,  nach  den  Ereignissen 
und  Seekriegen  der  späteren  Jahre  bis  1814,  vertragsmässig  hier 
gebunden  halten, 

III.  **»)  Wiewohl  nun  kein  allgemeines  gleiches  Einver- 
stiildniss  der  Mächte  über  den  Grundsatz  besteht  und  gar  viele 
der  ihn  unbedingt  oder  modificirt  festsetzenden  ^Verträge  iia 
Laufe  des  jetzigen  Jahrhunderts  wieder  gelöset  sind:  so  scheint 
doch  der  Schutz  gegen  Durchsuchung  neutraler  Schiffe  durch 
Convoy  so  sehr  in  der  Natur  des  internationalen  Rechtslebens 
im  AIIg€^meinen ,  besonders  aber  so  sehr  in  der  Souverainetät 
jedes  neutralen  Staates,  in  der  neutralen  Würde,  Ehre,  Maje- 
stät und  Glaubwürdigkeit  begründet,  dass  es  nur  als  eine 
selbstsüchtige  und  völlig  ungerechtfertigte  Anmassung  der  grös- 
seren Seestaaten  und  namentlich  Englands  erscheint,  wenn  sie 
den  Schutz  durch  Convoy  nicht  respectiren,  wenn  sie  den  ge- 
wissenhaften Aussagen  der  Kriegsbefehlshaber  der  neutralen 
Mächte  keinen  Glauben  schenken  wollen:  was  mir  immer  als 
eine  solche  Beleidigung  des  neutralen  Staats  erscheinen 
mag,  dass  desshalb  überall  ein  kriegerisches  ^Auftreten  des 
neutralen  gerechtfertigt  ist.    Siehe  aber  n.  IV. 

Mit  Recht  sagt  Nau  1.  c:  Da  Convoy  die  offene  Garantie 
der  Regierung  sei,  so  könne  die  Uebereinkunft  für  keinen  Theil 
ungerecht  sein,  dass  nämlich  alle  Schiffe  aller  Nationen,  welche 
unt^r  Bedeckung  eines  bewaffneten  Fahrzeuges  ihrer  Regie- 
rung passiren,  durch  die  Aussage  des  Chefs  des  convoyirenden 
Kriegsschiffes,  dass  keine  Contrebande  am  Bord  des  Schiffes 
seien,  von  aller  Untersuchung  befreit  seien. 

üebrigens   nur  Kriegsschiffe,    nicht  Kaper  **•)   scheinen 


225.  VergL  Heffter  1.  c.  $  170  in  f.;  auch  Nau  §  171. 

226.  Dies  ist  möglich  in  dem  FaUe,  dass  ein  Staat  zwar  mit  einem  an« 
dern  Staate  (Amerika  mit  Frankreich)  Krieg  filhrtund  gegen  diesen 

▼.  Kallenborn,  Seerechi  U.  30 
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mir,  nadi  der  bisherigen  Einrichtung  der  lelzteni)  alsfiscorle 
eines  Convoy  die  gehörige  Garantie  darzubieten  und  einen  biii^ 
Itaglichen  die  Majestät  und  Glaubwürdigkeit  des  nentralen  Staats 
reprftsentirenden  Charakter  an  sich  zu  tragen»  um  das  Recht  der 
convoyirten  Fahrzeuge  auszuschliessen. 

IV.  Doch  versteht  es  sich  von  selbst »  dass  der  neutrale 
Staat  die  unter  Convoy  zu  stellenden  Handelsschiffe  vor  der  Ab- 
segelung  der  genauesten  officiellen  Inspection  unlerwerien  ond 
die  Führer  der  Bedeckung  mit  authentischen  Legitimationen  ver- 
sehen müsse. 

y.  Auch  können  füglich  nur  diejenigen  Schiffe  auf  die 
Befreiung  von  der  Durchsuchung  Anspradi  machen,  welche  aus- 
drücklich und  bestimmt,  nach  geschehener  officieller  Inspection, 
von  der  absendenden  Staatsgewalt  die  Erlaubniss  unter  dem 
Convoy  segeln  zu  können  erhalten  haben,  nicht  diejenigen, 
welche  sich  dem  Convoy  eigenmächtig  oder  erst  unterwegs  zu- 
ftllig  angeschlossen  haben  '*')• 

VI.  Selbst  diejenigen  Schiffe,  welche  unterwegs  von  der  Be- 
deckung sich  trennen  oder  abgetrennt  werden,  können  sidi  auf 
das  Recht  der  Befreiung  nicht  berufen.  Doch  wird  eine  zufkllige 
zeitweilige  Trennung  auf  offener  See  in  der  Regel  nichts  ändern 
und  auch  nicht  einmal  Verdacht  begründen  können.  Dagegen  ist 
&ne  dauernde  Abtrennung  ganz  besonders  geeignet,  bei  dem- 
nächstiger  Betretung  durch  die  Kriegführenden  solche  Schiffe  als 
besonders  verdächtig  zu  behandeln,  namentlich,  wenn  sie  in  der 
Nähe  verdächtiger  Küsten,  Inseln  oder  auch  auf  einer  in  jener 
Zeit  von  verdächtigen  oder  gar  feindlichen  Kauffahrem  frequen- 
tirten  Passage  betroffen  werden  oder  gar  keine  durch  höhere 
Gewalt  erweislich  bewirkte  Deviation  vorliegt  etc. 

VU.  Endlich  kann  füglich  eme  Verification  der  Schiffe  ver- 


Kaperbriefe  gibt,  aber  gegenüber  einem  dritten  Staate  (Dftnemark), 
welcher  wieder  mit  einem  anderen  Staate  (England)  Krieg  führt, 
nentral  ist.  So  im  Jahre  1807.  Siehe  n.  VIII.  dieses  S* 
227.  Heffter,  1.  c.  §  170,  der  mit  Recht  erklart,  dass  aber  von  einem 
Recht  auf  Confiseation  solcher  eigenmächtig  oder  «ufUHg  unter 
den  Convoi  gekommenen  SMUe  nicht  die  Rede  sein  kann,  son- 
dern nur  von  einer  Durdisuchung  derselben,  Ortolan  i.e. II. 237 
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langl  werden»  wenn  $ie  durch  Zufall  o^r  absichtlich  mit  anderen 
Schiffen  ausammengerathen  oder  vermengt  worden  sind  **»). 

VIII.  Das  freiwillige  Segeln  eines  neutralen  Schif- 
fes unter  feindlichem  Convoy  scheint  aber  demselben  un- 
bedingt einen  feindlichen  Charakter  zu  geben,  das  neutrale  Schiff 
muss  hier  das»  Schicksal  der  feindlichen  Schiffe  theiien,  denn  es 
hat  durch  seinen  eigenen  Fehler  seinen  neutralen  Charakter 
verloren  "•).   S.  §  237.  Note  235. 

Als  in  dem  Dänisch- Englischen  Kriege  von  1807  einige  Dä- 
nische Briggs  bei  Norwegen  einen  ganzen  Convoy  des  Feindes 
nahmeui  so  waren  darunter  viele  Nordamerikanische  Schiffe,  von 
^enen  einige  aus  der  Ostsee  direct  nach  Amerika  bestimmt 
waren.  IMe  Amerikaner  behaupteten  nun^  dass  sie  sieh  ihres 
Krkgstandes  mit  Frankreich  wegen  und  nicht  aus  irgend  einer 
Mticksioht  gegen  Dänemark,  unter  den  Convoy  eines  Kriegfiih- 
r^den  begeben  hätten.  Jacobsen  1.  c  will  aber  auch  hier 
mit  Recht  die  Regel  festhalten '3®),  denn  es  findet  hier,  trotz 
obiger  Einrede,  immer  eine  Verletzung  der  reinen  Neutralität  statt 
Sir  W.  Scott  verurtheilte  in  den  oben  genannten  Schwedischen 
&>nv0yAjilIen  auch  die  Hanseatischen  Ladongsinteressenten,  in- 
tern man  annehmen  mi^se,  dass  diesen  die  Instructionen  des 
Couvoyfilihrers  wegen  des  beabsichtigten  Widerstandes  bekannt 
Waren.  Um  so  mehr  muss  also  die  Condemnation  erfolgen,  wo 
dieser  Widerstand  von  Seiten  eines  feindlichen  Covoi  sich  überall 
von  selbst  versteht.  Durch  das  Eintreten  in  eine  solche  Con- 
voygemeinschaft  unter  einer  feindlichen  Flagge  begibt  man  sich 


228.  Vergl.  Heff  ter  $  170  in  f.  Ortolan  IL  231. 

220.  Namentlich  streng  ist  Oke  Manning  369.  Wheaton,  droit  int. 
II.  192.  (pwtie  IV.  c.  3.  §  31  in  f.)  Wheaton,  reporte»  II.  409. 
the  Atalanta.  Jacobten,  Seerecht  140.  141.  Mit  Recht  unter- 
schieden die  Nordamerikanischen  Gerichte  bestimmt  1)  zwischen 
dem  Falle,  wo  bloss  neutrale  Güter  am  Bord  eines  feindlichen 
Kriegsschifies  sich  befinden,  2)  von  dem  Falle,  wo  ein  ne,^^ales 
Schiff  unter  feindlichem  Convoy  segelt.  Wheaton,  droit  intern.  1.  c. 
und  oben  S  234  in  f.  ' 

230.  Wenn  auch,  setzt  er  hinzu,  der  König v. Dänemark,  aus  Freund- 
schaft für  die  V.  8t.  v.  Nordamerika,  in  Folge  der  ministeriellen 
Verwendung  einige  der  Schiffe  oder  deren  Ertrag  restituircn  würde. 

30» 
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gegenober  dem  Kriegführenden  in  eine  kriegerische  Stellang, 
und  gerade  dadurch,  dass  neutrale  Schiffe  an  dem  Gonvoyzuge 
theilnehmen,  gewinnt  der  Convoy  an  einen  gewissen  grösseren 
kriegerischen  Charakter.  Schon  durch  die  grosse  Anzahl  der 
Schiffe  llisst  sich  die  andere  Kriegspartei  abschrecken  von  Ver- 
folgung etc.  Kurz  es  liegt  hier  mehr  oder  weniger  eine 
unmittelbare  Theilnahme  an  einem  feindlichen  Ma- 
növer vor. 

Damit  stimmt  denn  auch  das  Dänische  Prisenreglement 
von  1810  Qberein,  indem  es  für  gute  Prisen  erklärt:  ,,les 
vaisseaux  qui  malgr^  que  leurs  pavillons  fussent  consid^r^ 
comme  neutres  aussi  bien  pour  la  Grand-Bretagne 
que  pour  les  puissances  en  guerre  avec  cette  nation, 
se  sont  servi  de  convois  anglais,  soit  dans  TAtlantique,  soit  dans 
la  Baltique/'  In  den  Nordamerikanischen  Beschwerden  wegen 
jener  Capturen  durch  Dänemark  werden  zwar  diese  Bestimmun- 
gen der  Dänischen  Verordnung  als  einseitige  Bestimmungen  ge- 
gen das  bisherige  Völkerrecht  bezeichnet  und  Wheaton  (droit 
intern.  II.  192—204;  partie  IV.  3.  $  32)  sucht  weitläufig  das 
vermeintliche  unrecht  Dänemarks  zu  beweisen  >*0«  Aber  der 
Nordamerikanische  Patriotismus  Hess  hier  in  egoistischer  Weise 
das  allgemeine  Recht  vor  dem  individuellen  Interesse  hintenan- 
setzen,  und  nach  langen  Unterhandlungen  ist  es  den  Nordameri- 
kanern ,  nämlich  erst  im  Jahre  1830 ,  einzig  möglich  gewesen» 
von  dem  Dänischen  Kabinete  eine  ganz  allgemeine  Entschädi- 
gungssumme zu  Gunsten  der  reclamirenden  Eigenthümer  zu  er- 
langen, indem  dabei  die  Vertheilung  dem  Nordamerikanischen 
Staate  allein  überlassen  wurde.  Man  sieht,  Dänemark  erkannte 
die  Nordamerikanisdie  Prätension  nicht  als  rechtsbeständig  m 
und  gab  sein  eignes  strenges,  aber  gerechtes  Princip  durchaus 
nidit  auf,  wie  es  denn  in  dieser  Convention  express  beisst,  dass 
cette  Convention  fut  däclar^e  n'avoir  d'autre  object  que  de  roettre 
fin  k  toutes  r^clamations,  et  ne  pouvoir  ^tre  jamais  in- 
voqu^e  par  la  suite  par  Tune  ou  Tautre  des  partie 
comme  un  pröcödent  ou  une  regle  pour  Tavenir"**"). 


231.  Aach  Ortolan  II.  233-37  ist  müder  Aiuicht;  ebenso  Hefffcer  S  171 
Note,  doch  ohne  B41cksicht  auf  den  hestimniten  Fall 

232.  Wheaton  ou  comte  de  Schimmelmann  1828.     de  Härtens, 
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Zufiüh'geft  und  zwar  zeitweHiges  durch  die  Umstftnde  gebo- 
tenes oder  gar  mit  Gewalt  erzwungenes  Segeln  unter  feindlichem 
Convoy,  kann  aber  füglich  dieselbe  Wirkung  nicht  haben,  redit- 
fertigt  aber  jedenfalls  die  Aufbringung  und  vorläufige  Beschlag- 
nahme, denn  der  Neutrale  wird  sieh  auch  in  solchem  Falle 
allemal  erst  vor  dem  Prisengerichte  zu  rechtfertigen  haben.  Sir 
W.  Scott  erklärte  das  Segeln  unter  Convoy,  im  Falle  es  durch 
eine  unvorhergesehene  Verlegenheit,  die  ein  Schiff  auf 
der  See  überfällt,  erfolge,  für  keinen  Grund  zur  Condemna- 
tion  des  einzelnen  neutralen  Schiffes  und  dessen  Ladung,  selbst 
wemi  der  Convoy  wegen  Widersetzung  gegen  die  Durchsuchung 
aufgebracht  worden  war.    Fall  Elsabe  bei  Robinson  V.  173. 


t  237.    Aufbringung  und  Beichlagnthme  **•). 

L    Bei  der  Durchsuchung  setzt  sich  jedes  Schiff  der  Be- 
schlagnahme und  Wegführung  (Aufbringung)  aus: 
1)  Wenn  es  sich  der  Untersuchung  thätlich  wiedersetzt  oder 
auch  nur  zu  widersetzen  Anstalt  trifft  **^).  Franz.  Ordonp, 


nouveau  recueil  tom.  VIIL  350.  Elliot,  Ameriisan  diplomatie  code 
voL  I.  453.  —  Freilich  liegt  in  dem  Vorbehalt  zugleich,  dass  auch 
die  Nordamerikaner  ihr  vermeintüches  Recht  nicht  aufgegeben 
haben. 

233.  Heffter  1.  c.  i  171.  S.  301-303.  Pohls  1.  c.  1176  ff.  Nau 
S  166.  167. 

234.  Doch  war  Sir  W.  Scott  in  dem  Falle  der  Spanischen  Schiffe  La 
purissima  Coneeption  und  St  Juan  Baptista  (bei  Robinson  V.  33}, 
welche  behaupteten,  sie  hlUten  die  Englischen  Schiffe  für  Barba« 
resken  gehalten,  hätten  bloss  desshälb  die  Böte  nicht  an  Bord 
kommen  lassen  und  hätten  nach  Rückkehr   der  sich   damit  be- 

I  gnUgenden  Böte,  einfach  nur  versucht  zu  entfliehen,  —  so  billig 

zu  erklären:  er  glaube  nicht,  dass  ein  blosser  Versuch 
Tor  der  Besitzergreifung  zu  entfliehen,  je  so  angete* 
hen  werden  könne,  als  folge  darauf  eine  Condemna- 
ti  0  n.  Femer  auch  wenn  die  Spanier  die  Erklärung  der  Engländer,  dass 
England  zwar  mit  Frankreich  und  Holland ,  nicht  aber  mit  Spa- 
nien in  Krieg  verwickelt  sei,  bezweifelt,  also  aus  Furcht  vor  einem 
vermeintlichen  feindlichen  Kreuzer  geflohen  wären»  so  läge  immer 
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de  ].  m.  1681.  art.  12  Üt  des  prises.  Dan.  Prisenr^l.  1810. 
art.  11.  Schwed.  Regl  1788.  I.  §  6.  Span.  Ordonnanu 
1718.  art  13. 

2)  Das  Recht  der  Sicherung  gegen  Durchsnchong  durdi  Convoy 
ist  noch  so  precär  und  namentHch  von  England,  ausser  in  Folge 
besonderer  Verträge ,  so  wenig  anerkannt ,  dass  bisher  im 
Fall  eines  Widerstandes  das  Geleitsschiff  sammt  dem  gan- 
zen Convoyzuge  aufgebracht  worden  ist.  Siehe  $  288  n.  II. 
in  med.  bes.  die  Noten. 

Auch  das  Segeln  eines  neutralen  Schiffes  unter  einem 
feindlichen  Convoy  (8  236  n.  VIII.)  ist  immer  verdächtig 
und  begründet  in  der  Rege!  Confiscation  •»*). 

3)  Wenn  das  Schiff  oder  die  Ladung  sich  nicht  sofort  als 
neutral  legitimiren  kann.  Siehe  $  234. 

4)  Wenn  es  sich  im  Fall  eines  offenbaren  Zuwiderhan- 
delns  gegen  die  Rechte  eines  Kriegführenden  in 
Betreff  emer  Blök  ade  (§  224)  oder  wegen  Zuführung  ver- 
botener Waaren  oder  feindlicher  Güter  (s.  aber  $  234), 
Mannschaften  und  Depeschen  befindet  ($  225). 

Indessen  wenn  das  Schiff  nicht  selbst  oder  die  ganze  La- 
dung des  Schiffes  der  Confiscation  unterworfen  ist,  also  wenn 
nur  ein  Theil  der  Ladung  unter  die  verbotenen  Waaren  gehört 
oder  feindliches  Gut  ist,  so  soll  in  der  Regel  der  Kaper  und 
resp.  das  Kriegsschiff  der  durchsuchenden  Macht  sich  mit  der 
Wegnahme  dieser  Güter  begnügen  und  das  Schiff  ungestört 
weitersegeln  lassen,  falls  die  Schiffe  der  Kaptoren  ohne  Be- 
schwerde diese  Güter  fassen  können  und  falls  nicht  anderwei- 
tiger Verdacht  einer  Confiscation  auch  der  übrigen  Ladung  oder 
des  Schiffes  vorliegt.  Na u  $  167.  Siehe  n.  IL  u.  S  225,  bes.  n.  IX. 
.   5)  Selbst  wenn  sich  auch  nur  begründeter  Vferdacht  einer 

oder  der  anderen  Unrichtigkeit  ergiebt;  abo  insbesondere: 


ein  entschuldbarer  Irrthum  vor.  Die  Kaptoren  bttten  abe  ihre 
Beschuldigung  nicht  gehörig  dargethan,  Jaot>bien  1.  e.  579.  80. 
743.  Acton  rep.  IL  31  the  Topan,  Capt.  NichoU. 
Siehe  bereits  oben  §  236  n.  VIII.  So  strenger  Meinung  ist  auch 
O.  Manning.  Einen  absoluten  Oonfiicationsgrnnd  wiU 
darin  nicht  sehen  Heffter  und  ähnlich  Wheaton  l.  e.  und  Ortolan 
IL  233-^37. 


Digitized  by 


Google 


i  937,  Auftriogiing  und  BeßcUigoihioev  %  m        471 

ff)  W^np  ^ck  keine  oder  doppelte  ode^  unvollst^adige 
Schiffs papiere,  z.  B.  auch  am  Bord  des  Convoyschiffs 
io  deo  Händen  des  Commandeurs ,  vorfinden,  oder  wenn 
der  Kaper  keine  Markbriefe  haf  *)»  oder 

7)  wenn  der  Schiffer  oder  gar  der  Commandeur  des  Convoys 
dje  Scbiffspapiere  ganz  oder  theilweis  vernichtet,  ge- 
schehe es  durch  Verbrennen,  Zerreissen,  Ueberbord werfen 
et4^.  Mag  sie  vor  oder  bei  oder  nach  der  Kaptur  geschehen 
sein,  immer  ist  sie  im  höchsten  Grade  Verdacht  erregend 
imd  strafbar,  so  dass  die  Prisenregtements  die  Strafe  der 
Confiscation  des  Schiffes  und  der  Ladung  darauf  setzen  und 
zw9^T  in  der  Regel  ohne  zu  untersuchen,  ob  das  vernichtete 


236.  Die  Wirkung  ist  in  den  verschiedenen  Staaten  verschieden,  die 
desswegen  meist  ihre  Unterthanen  streng  verwarnen.  Aufbringung 
ist  in  den  FSUen  sub  5.  und  6.  überall  gerechtfertigt.  Doch  er- 
klären die  Russ.  u.  Dftn.  Gesetze  falsche  oder  doppelte  Papiere 
(wenigstens  nicht  ausdrücklich)  nicht  gerade  für  einen  Grund  zur 
Condemnation  (Ruis.  KapenregL  1787  Ait  6.  D)ln.  Prisenreglem. 
1810  Art.  12.  lit  b.),  wohl  aber  die  Ho  IL  Ordnung  26.  Jan.  1781 
Artikel  5.  und  vielleicht  auch  Frankreich  (Arröt^  du  directoire 
executif.  12  Vent.  an  5.  Art.  5).  —  In  England  sind  falsche 
Papiere  nicht  unbedingt  ein  Grund  zur  Condemnation;  aber  sie 
machen  das  Eigenthum  desjenigen»  der  in  culpa  ist,  verdächtig, 
und  werden  zu  einem  Condemnationsgrunde,  sobald  die  Trans- 
action  selbst  betrügerisch  ist  (Galypso,  Speck  bei  Robinson  IL 
154).  Ueberhaupt  nimmt  in  England  jeder  Betrug  das  Recht  auf 
besseren  'Beweis  (FftUe:  Eenrom,  Fronien;  Caljpso,  Speck; 
Carolina,  Hart  mann;  Bemstorf,  Velmer;  Nancy,  Knudsen, 
sftmmtlieh  bei  Robinson,  adm.  rep.),  und  in  dem  Viceadmiralitttts« 
geriehte  zu  Halifax  ist  sogar  einem  Reclamanten,  der  in  einer 
Sache  meineidig  befunden  worden,  in  einer  anderen  Sache  das 
Redit  auf  besseren  Beweis  abgesprochen  worden  (Thiee  Brothers, 
Fit ck  bei  Stewart,  viceadm.  rep.  99j  und  es  ist  diese  Entscheidung 
(v.  9.  Mai  1807)  im  AppeUatorio  am  30.  Nov.  1806  beiütigt.  — 
Ferner  muss  man  es  in  der  Ordnung  finden,  dass  in  England  dat 
Admifftbtfttsgericht  Attestationen  von  notorisch  leichtjfertigen  und 
gewlaenlosen  Magistraten,  wenigstens  wenn  sonst  Verdacht  ob- 
\faUetet  «icht  beachtet  hat,  namentlich  ging  es  in  den  letzten 
grossen  Seekriegen  den  Emdener  Bürgerbriefen  so.  Emden  war 
berüchtigt.  Doch  sagte  S.  W.  Scott  höfUcb  nur:  Der  Magistrat 
yon  Emden  lasse  sich  leicht  täuschen.    Siehe  PöbU  1.  c.  1182. 
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Papier  einen  Aüfscblass  gegeben  baben  würde,  der  das 
Eigentbum  feindlich  macht  oder  nicht.  So  in  Frankreich 
und  Spanien»»^).  Doch  ist  nach  dem  Dan.  Prisenregfement 
1810  Art.  12.  Note  c.  in  der  Vernichtung  der  Papiere  nur 
einfach  ein  Grund  zur  Aufbringung  vorhanden,  und  in  Eng- 
land yerHert  der  Schiffer  und  wenn  er  darum  wusste,  auch 
der  Eigner  der  Ladung,  dadurch  das  Recht,  ferneren  Be- 
weis zu  führen  und  allen  Anspruch  auf  die  Fracht,  doch  ist 
die  Vernichtung  an  sich  kein  hinreichender  Grund  zur  Con- 
demnation,  wenn  nur  sonst  der  neutrale  und  unfeindlicbe 
Charakter  klar  ist"»).    S.  auch  §  238. 

Auch  die  Verheimlichung  der  Papiere  ist  ver- 
dächtig^'*), kann  aber  natürlich  nicht  die  Wirkung  der 
Vernichtung  haben,  indem  noch  immer  die  Möglichl^eit  die 
Papiere  herbeizuschaffen  da  ist,  falls  sie  nur  noch  nach- 
träglich herbeigeschafft  werden  und  unter  Umständen  und 
zu  einer  Zeit,  ehe  sie  gefälscht  oder  vertauscht  oder  theil- 
weis  zerstört  werden  konnten. 

Neutrale  Staaten  haben  noch  dazu  ihren  Schiffern  in 
Kriegszeiten  ausdrücklieh  streng  die  Vernichtung  der  Papiere 
untersagt  und  sich  auch  wohl  gegenüber  anderen  Staaten 
durch  Verträge  zu  solcher  Untersagung  verpflichtet **<^). 


237.  Span.  BegL  1.  Juli  1779  Art.  16.  Span.  Ordon.  13.  März  1780 
Artt  8.   Franz.  Regl.  1778  Art  3,  doch  ist  nach  einem  Briefe  des 

.  KönigS'  von  Frankreich  an  den  Admiral  v.  13.  Bec.  1779  es  dem 
Admiral  überlassen,  in  Fällen,  wo  die  vemiditeten  Papiere  keinen 
Beweis  des  feindlichen  Eigenthums  oder  der  feJoidlichen  (völker- 
rechtswidrigen) Bestimmung' hätten  liefern  können,  die  An- 
wendung des  Gesetzes  zu  modificiren.  Pohls  1.  c.  1179. 

238.  Two  Brothers,  M'Clousky  bei  Robinson,  rep.  L  131.  Bising  Sun, 
Wilkye  ibid.  IL  106.  Hnnier,  Rogers  bei  Dodson,  adm.  rep. 
480.   Pohls  1.  c. 

239«  Namentlich  unterscheiden  die  Engländer  von  der  Veilikhtimg  der 
Papiere  (spoliation  of  papers)  noch  die  Verheimlichung  der- 
selben (suppression  of  papers)  und  liegt  auch  in  letzteren  an  sich 
kein  Grund  zur  Condemnation  vor.  Concordia,  Wise  und  Polly, 
Casky  bei  Robinson  II.  362. 

240.  Oesterr.  Verordnung  7.  Aug.  1803  Art  3.  Dftn.  Ordnung  4.  Mai 
1803  Art.  17.   Schwed.  Regl.  21.  Januar  1804  §  9.   Hamb.  RegU 
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8)  Wieoin  anderweitige,  bestimmte  Umstände  auf  eine  vdlker^ 
rechtswidrige  Simulation  schliessen  lassen.    Dahin 

9)  gehört  schon  das  Steuern  eines  falschen  Curses, 
wenigstens  in  sofern  die  Deviation  irgend  wesentlich  er- 
scheint und  ihre  durch  höhere  Gewalt  entstandene  Noth- 
wendigkeit  nicht  klar  am  Tage  liegt,  was  durch  das  Journal 
und  durch  die  Aussagen  der  Equipage  gehörig  bewiesen 
werden  darf.  Auch  der  Einwand  einer  alternativen  und 
unfeindlichen  Bestimmung,  falls  letztere  aus  den  Papieren 
sich  ergiebt,  schützt  gegen  Aufbringung  oder  doch  nachträg- 
lich gegen  Condemnation.  Es  muss  in  der  Deviation 
der  Verdacht  eines  völkerrechtswidrigen  Handelns  liegen, 

.  wenn  sie  zur  Condemnation  einen  Grund  abgeben  soIP**). 
Doch  wird  überall  von  keiner  Entschädigung  wegen  der 
Ausbringung  dem  Neutralen  gewährt  werden  müssen,  wenn 
auch  nur  im  Entferntesten  durch  seine  Schuld  ein  Verdacht 
vorlag  und  desshalb  die  Aufbringung  erfolgte,  falls  sich  auch 
nachträglich  ergeben  sollte,  dass  kein  Grund  zur  Condem- 
nation vorliegt 

Namentlich  ist  Grund  zur  Aufbringung ,.  wenn  ein  Schiff 
nach  einem  blokirten  Orte  zusegelt,  während  seine  Clarirung 
nach  einem  anderen  Hafen  lautet.  Doch  condemniren  selbst 
in  solchem  Falle  die  Engländer  wenigstens  die,  Ladung 
,  nicht,  wenn  es  aus  den  Papieren,  die  zur  Zeit  der 
Kaptur  sich  an  Bord  befanden,  erhellt,  dass  der 
Ladungseigoer  keine  Absicht  eines  Betruges  hatte  haben 
können***). 


ia  Sep.  1778  Art.  15.  Preass.  Dedaration  30.  April  1781  Art  3. 
—  Traetat  switcben  Frankreidi  und  Hamburg  1769  Art.  18,  wo 
a^vdrUlcklich  Confisoation  von  Schiff  und  Ladung  ab  Strafe  festge- 
setzt ist;  zwischen  Russland  und  Frankreich  1787  Art.  31 ;  Portu- 
gal und  Russland  1787  Art  25;  Russland  und  Sicilien  1787  Art.  20. 
Schweden  und  Russland  1801  Art.  29.  Preussen  und  Dänemark 
1818  Art  19  etc.   Pohls  L  c 

841.  Hefiter  l  e.  Joufiroy  307.  Es  kommt  hier  Vides  auf  die  Um- 
stände an  und  ist  man  «^bst  in  England  hier  biltig  gewesen.  Sir 
W.  Scott  in:  Concordia,  Wise  bei  Robinson  II.  120.  I6&. 

242.  Exchange,  Ledet  bei  Edwards  adm.  rep.  43. 
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S  229. 
11)  Endlich  ist  jedes  feindliche  Schiff  der  Aufbringung  untef- 

worfen»  wenn  es  auch  unter  neutraler  Flagge  segeU.  Siehe 

%  230. 
II.   Folgen. 

1)  Nach  n.  I.  sub  4.  kann  sich  im  Fall  der  Contrebande  und 
ähnlicher  Contraventionen»  wobei  nicht  Schiff  und  die  übrige 
Ladung  verwirkt  sind,  das  angehaltene  Schiff  durch  Aus- 
lieferung der  verbotenen  Artikel,  sofern  sie  der  Nehmer  in 
sein  Schiff  aufnehmen  kann,  von  allen  weiteren  Folgen  be- 
freien. Der  Nehmer  muss  ihm  über  die  Auslieferung  einen 
Empfangsschein  ausstellen.  Doch  darf  der  Fall  der  Contre- 
bande nicht  der  Art  sein,  dass  sie  eben,  Wenigstens  nach 
dem  Rechte  des  Staats  des  Nehmers,  die  Verurtheiinng  des 
ganzen  Schiffes  nach  sich  zieht*«»).  S. bes. $ 229  n. IX. 

Doch  scheint  es,  dass  selbst  in  diesem  Falle  der  Kaptor 
nicht  nur  das  Urtheil  des  competenten  Richters  erwarten 
müsse,  ehe  er  mit  diesen  Waaren  als  mit  seinem  Eigenthum 
verfährt,  sondern  auch,  dass  wenn  dieses  Urtheil  die  Waaren 
für  frei  erklärt,  dieselben  den  Eigenthümern  zurückgegeben 
werden  müssen;  denn  die  Abtretung  von  Seiten  des  Schiffers 
iLonnte  hier  überall  nur  bedingt  sein  und  konnte  nicht 
die  Eigenschaft  eines  Lösegeldes  (siehe  n.  2)  haben. 
Freilich  weiss  ich  kein  Beispiel  eines  solchen  FaHes  in  der 
Praxis,  indem  sich  ein  Schiffer  nicht  leicht  zur  Abtretung 
entschliessen  wird,  wenn  er  nicht  die  Nehmung  ganz  be- 
stimmt gerechtfertigt  glaubt.    Martens  1.  c.  $  24. 

2)  Auch  in  den  Fällen,  wo  das  ganze  Schiff  oder  die  ganze 
Ladung,  namentiidi  wogen  ihires  Charakters  als  feiiuUichea 
Gutes,  aufattbriugen  ist,  pOegle  man  seit  dem  Ende  des  17. 
Jahrhunderts  zu  gealatlen,  dass  der  Kaper  und  ttesp.  das 


243.  V.  Martens,  Kaper  $  24.  Pohls  1.  c.  1195.  S.  Traetat  zwischen 
Frankreich  und  Spanien  1739  Frankreich  und  DUnemark  1742. 
B«sslaiid  und  Dänemark  1782.  Amoiika  «nd  Scbvredtft  1783. 
Rntslasd  und  Sicilien  1787.  RuttUndund  Portugal  1796.  Amerika 
und  Freossen  1799«  RussUnd  und  Sdiweden  1801.  Preussen  und 
Danemark  1818,   Siehe  auch  I^s«.  Regl.  1787  Art.  ]?. 
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Kriegstekiff  gegen  ein  Lösegeld  das  Sobiff  ungehindert  wieder 
fahren  lasse.  Es  ist  das  die  sog.  Ranzionirung  feind- 
lidier  Güter  **^).  Doch  ist  dies  als  eine  Ausnahme  zu  be- 
trachten ;  denn  jede  kriegführende  Macht  ist  wesentiicb  da- 
bei interessirt,  dass  nicht  bloss  der  Kaper  gegenüber  dem 
Feinde  profitire,  sondern  dass  der  Feind  durch  die  Weg- 
nahme seiner  Schifie  und  Güter  geschwächt  und  so  zum 
Frieden  geneigter  gemacht  werde.  Auch  verbieten  England 
(19  Georg  III.  7.  sect.  11  (1779)  und  22  Georg  III.  25.  sect. 
1-3.  1782.  43  Georg  III.  160,  sowie  45  Georg  III.  72)  und 
Schweden  (Regl.  1788  Art.  11.  $  7.)  die  Freilassung  von 
Prisen  auf  offener  See  gegen  Ranzion  ausdrücklich  und  wie 
es  scheint  implicite  Russ.  Regl.  1787  Art.  8;  Dan.  1810 
Art.  16^  Niederl.  »*»)  Ordomianz  7781  arg.  Art.  12.  —  Die 
Span.  Verordnung  von  1770  Art.  44  erlaubt  den  Kapern 
derglekhen  Lösegeld  zu 'nehmen,  wenn  sie  schon  3  Prisen 
gemacht  haben,  verbietet  es  aber  in  den  übrigen  Fällen  auf 
offener  See.  In  Frankreich  waren  diese  Ranzionirungen, 
durch  die  Ordonnanz  von  1681  tit.  des  prises  Art.  10  ge- 
duldet» in  dem  Falle,  dass  die  Prise  ^em  Ka{>tor  lästig 
wurde,  nachmals  auf  mannigfache  Weise  eingeschränkt, 
n^mentlidi  durch  Verordnung  11.  Oct.  1780  dahin,  dass  nur 
die  in  der  Irländischen  See  und  den  Kanälen  von  Rristol, 
St.  Georg  und  Nordwestlich  von'  Schottland  gemachten  Prisen 
losgekauft  werden  könnten,  endlich  durch  Ordonnanz  30.  Aug. 
1782,  wenigstens  in  Rezug  auf  feindliche  Sehiffe 
und  Ladungen,  ganz  abgeschafft,  aber  aur  Zeit  der  Re- 
publik wieder  gestattet  (Arr^t^  du  gouv.  2  prair.  au  11. 
tit.  1.  c.  5).  —Vielleicht  versteht  sich  aber  die  Rechtsbe- 
ständigkeit der  Ranzionirung,  wenigstens  gegenüber  dem 
Staate  des  Nehmers,  wenn  die  Prise  dem  Kaptor  lästig 
wird,  d.  h.  wenn  er  selbst  ohne  grosse  eigene  Gefahr  sie 


244.  V.  Härtens  L  c.  $  23.   Pohls  1195.  96.  -  S.  auch  $  217.  S.  362. 

M5.  VergL  auch  schon  Nicdtrl.  Plaeat  2.  Juni  1689,  12.  Januar  1600, 
28.  Juni  1692.  —  Wenn  auch  Gesetze  in  ihren  betreflfendm  Ver- 
boten nur  von  Kaputoren  der  Kaper  ausdrüeklidi  tpre^cn,  80 
darf  man  das  Verbot  auch  wohl  immer  auf  Kriegtschiffe  aus- 
'  dehnen. 
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nidit  weiter  transportiren  kann.  •—  Man  bebalt  gewöhn- 
lich, wenn  die  Ranzionssciiniiie  nicht  baar  l>ezahit  wird, 
2,  3  etc.  Geiasein  am  Bord  des  Kaptors  zurück.  —  Doch  wird 
diese  Ranzionirang  immer  ungerechtfertigt  sein,  wenn  sie 
erst  geschieht  in  dem  Augenblicke,  wo  der  Nehmer  die 
Prise  aus  Furcht  vor  einem  bereits  heransegelnden 
Feinde  fahren  lassen  will,  denn  es  fehlt  hier  das  faetische 
Fundament  der  Nehmung  und  ihrer  Wirkungen,  nftmlich 
die  physische  Kriegsherrschaft  über  das  Schiff. 
3)  Wenn  die  Fälle  von  2.  u.  3.  sub  II.  nicht  vorhanden^  sind, 
so  muss  der  Kaptor  regelmassig  die  Prise  in  einen  Hafen 
seines  Landes  bringen  und  dort  von  einem  competenten 
Gerichte  verurtheilen  lassen.  Nur  in  Noth  füllen  darf  er 
sie  in  neutrales  Gebiet  bringen  und  nur  wenige  Staaten 
gestatten,  dass  die  Prise  dort  von  dem  Gonsul  des  Staats 
des  Nefamers  oder  von  einem  neutralen  Gerichte  oder  aus 
der  Feme,  wahrend  die  Prise  im  neutralen  Hafen  vertreibt, 
von  dem  Prisengerichte  des  Staats  des  Nehmers  condemnirt 
werden  dürfe.  In  der  Regel  wird  Condemnation  durch  ein 
Prisengerieht  des  nehmenden  Staats  verlangt;  aber,  wenn 
diese  erfolgt  ist,  so  steht  dem  Verkauf  der  Prise  selbst  im 
neutralen  Gebiete  und  an  Neutrale  in  der  Regel  nichts  ent- 
'  gegen  ^^^).  Siehe  wegen  der  Details  bereits  oben  S  217 
und  221.  Bd.  IL  S.  302.  388. 

Der  Kaper  muss  ferner  nach  manchen  Kaperotdnungen 
möglichst  seine  Prise  in  den  Hafen,  wo  er  seinen  Mariibrief 
ertkalten,  einbringen. 

Debrigens  braucht  der  Kaptor  seine  Prise  nidit  selbst 
aufzubringen,  sondern  er  kann  dies  auch  durdi  ein  ander 


346.  Den»  wenn  auch  bisweilen  der  Ankauf  Ton  Sduffen  der  einen 
Kriegspartei  während  des  Krieges  den  Neutralen  verboten  ist,  so 
pflegt  das  nicht  auf  condemnirte  Schiffe  bezogen  zu  werden.  So 
als  England  11.  Nov.  1807  den  neutralen  Ankauf  FranzSs.  ScbifTe 
wahrend  eines  Kriegs  verboten  hatte,  so  fand  doch  S.  W.  Scott, 
als  das  von  den  Franzosen  su  Hamburg  condemnirte  Nordammk. 
Schiff  Lucy  von  dem  Nordamerik.  Eigenthttmer  wiedergekraft  war, 
das  (lesets  nicht  anwendbar,  da  die  Franzosen  gletehfails  den  An- 
kauf von  Französischen  Prisenschifien  in  England  den  Neutralen 
gestatteten.   Edwards  rep.  I.  122.    S.  Bd.  I.  S.  112  II.  388.^ 
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Schiff  bawerksleMigen  lassen  oder  dadurch,  dass  er  einen 
Theil  seiner  Leute  auf  die  Prise  setzt  und  selbige  durch 
diese  vor  das  Gericht  führen  lässt**»).  Doch  muss  der 
Kaptor  jedenfalls  seine  Prise  sicher  stellen.  Selbst 
S.  W.  Scott  sagte  in  dieser  Beziehung***):  Wir  sehen 
nicht  ein,  dass  der  neutrale  Kapitain  oder  seine  Leute  die 
Pflicht  hatten,  für  einen  Kaptor  ein  Schiff  in  einen  Hafen 
hineinzusteuern.  Sie  sind  den  Kaptoren  zu  keinem  Dienste 
verpflichtet  und  sind,  was  ihr  Betragen  betrifft,  noch  immer 
als  ihrem  Rheder  verantwortlich  zu  erachten.  Es  ist  so- 
wohl die  Pflicht  wie  das  Interesse  der  Kaptoren, 
eine  sichere  Kaptur  zu  maphen.  Wenn  sie  dies,  aus 
Begierde  andere  Prisen  zu  machen,  vernachlässigen,  oder 
weil  sie  die  Stärke  am  Bord  der  Prise  schon  für  hinreichend 
halten,  so  ist  dies  ausschliesslich  für  ihre  eigene  Gefahr. 
Im  vorliegenden  Falle  erfüllt  der  Kapitain  eine 
Pflicht,  von  derScott  erachtet,  dass  er  sie  seinen 
Rhedern  schuldig  ist.  Er  will  nicht  gegen  ihr  Interesse 
handeln^  allein  er  will  auch  nicht  versuchen,  ihr  Interesse 
durch  eine  Gewaltthat  von  seiner  Seite  oder  von  Seiten 
seiner  Leute  zu  verfechten.  Man  sieht  weder  dass  er,  noch 
dass  seine  Leute  Widerstand  geleistet  haben.  —  lieber  die 
Wirkung  eines  etwanigen  Versprechens  des  Kapitains  und 
seiner  Leute,  das  Schiff  nach  Malta  zu  bringen,  wollte  sich 
hier  Scott  nicht  weiter  äussern.  —  Dagegen  wurde  das 
Schiff  Franklin,  Kap.  Forsyth,  deren  Mannschaft  nach 
Ueberwältigung  der  vom  Kaptor  auf  das  Schiff  gesetzten 


247.  V.  Härtens,  Kaper  $  25  in  f. 

248.  Ntmlich  in  dem  Falle  des  Amerik.  Schiffes  Pensylvania,  Kap. 
M.  Pherson.  Dies  segelte  von  Triest  nach  Kanton,  wurde  aber 
noch  im  Mittelmeere  von  einem  Englischen  Kreuzer  genommen, 
der  indessen  nur  3  Mann  darauf  setzte,  die  das  Schiff  nach  Malta 
bringen  sollten.  Dieselben  konnten  nicht  steuern  und  Uberliessen 
dem  Amerikaner  das  Steuer,  der  aber  nicht  nach  Malta  steuern 
wollte,  sondern  seinen  alten  Curs  steuerte.  Hierauf  kamen  andere 
Engländer  und  brachten  das  Schiff  nach  Malta,  wo  es  wegen  des 
Betragens  des  Amerik.  Kapitains  condemnirt  wurde;  wo- 
gegen es  die  Lords  den  28.  Juni  1809  frei  sprachen,  unter  Ver- 
gleichung  der  Kosten.   Jacobsen  74  L 
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Leute  9  ihren  alten  Curs  fortsetzte  >  von  den  Lord»  in  der 
AppeUationsinstanZ)  doch  erat  nach  langen  Debatten,  ver- 
«rtheilt  25.  Juni  1811  "•). 

in.*»«)  Die  Behandlung  der  Prise  durch  den 
Kaptor  betreffend,  so  darf  er  bei  Verdacht  der  Contrebande 
die  Ladung  untersuchen,  doch  darf  er  nichts  eigenmächtig  thun, 
vielmehr  hat  er  den  Schiffer  zuzuziehen.  Dieser,  der  wohlthut, 
aeine  Leute  zuzuziehen,  muss  ihm  die  Luken  und  verschlos- 
senen Behälter  öffnen,  und  ihm  liegt  die  Sorge  ob,  sie  in 
Gegenwart  des  Kaptors  v^rieder  zu  verschliessen.  Insbesondere 
ist  sowohl  in  Gesetzen  wie  in  Verträgen  den  Kaptoren  unter- 
sagt, die  Luken  oder  Emballagen  der  Waaren  gewaltsam  zu 
Öffnen  oder  Schiffer  und  Schiffsvolk  zu  insultiren,  Güter  oder 
Papiere  zu  entwenden,  oder  Gewalt  irgend  einer  Art  zu  ge- 
brauchen, bei  schweren  Strafen  und  unter  Schadenersatz.  So- 
dann hat  sich  der  Kaptor  der  Papiere  zu  benaächtigeo ,  im  Bei- 
sein des  Schiffers  ein  Verzeichniss  darüber  anzufertigen,  sie  in 
ein  Behältniss  zu  verschliessen  und  sie  selbst  zu  versiegein, 
sowie  durch  den  Schiffer  versiegeln  zu  lassen.  Ebenso  hat 
er  die  Luken  wieder  zu  schliessen,  sich  die  Schlüssel  zu 
den  Koffern  und  Kasten  ausliefern  zu  lassen  und  auch  sie  zu 
versiegeln,  üeber  das  Ganze  ist  möglichst  auf  der  Stelle  ein 
Protokoll  aufzunehmen.    S.  §  217. 

In  solchem  Zustande  des  Schiffes  hat  er  dann  dahin  zu 
sorgen,  dass  es  tüchtig  geführt  werde.  Zu  seiner  Sicherheit 
kann  er  zwar  einige  Mannschaften  der  Prise  an  seinen  Bord  neh- 
men, doch  muss  er  wieder  andere  nöthfge  Mannschaft  auf  die 
Prise  setzen.  Endlich  hat  er  die  Prise  in  einen  Hafen  seines 
Landes  aufzubringen.    (Siehe  n.  11.  2  u.  3  ) 

IV.***)  Die  Pflichten  des  Kiipitains  der  Prise  bei 
Aufbringungen  betreffend,  so  ergeben  sie  sich  zym  Theil 
aus  0.  III. 


219.  Acten,  report«  I.  73.  und  IL  111.    Jacobsen  S.  742.  743. 

250.  Vergleiche  besonders  Pohls  1.  c.  1194.  95.  Die  Bestimmungen  der 
einzelnen  Prisen-  und  Kaperreglements  und  Instructionen,  sowie 
der  verschiedenen  zahlreichen  Verträge  unter  den  Staaten  stimmen 
hierin  zürn  Theil  wörtlich  ttberein. 

251.  Vergl  bes.  Jacobsen  1,  c.  146  C 
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1)  Der  Schiffer  muss  auf  das  Genaueste  das  ganze  Benehmen 
des  Kaptors  controHren  und  möglichst  sich  darüber  auch 
des  Zeugnisses  seiner  eigenen  Equipage  yergewissern. 

2)  Er  muss  fQr  gehörige  Versiegelung  der  Papiere,  Schlüssel 
etc.  sorgen,  sowie  Alles  aufwenden,  dass  das  Schiff  und  die 
Ladung  Im  besten  Stande  bleiben.  Mögliefast  muss  er  suchen, 
am  Bord  seines  Schiffes  zu  bleiben. 

3)  Nach  seiner  Ankunft  im  Hafen  muss  er  sich  nach  einem 
ehrlichen  Correspondenten  oder  Bathgeber  umsehen  und  so 
schleunig  als  möglich  Yon  Allem  seiner  Khederei  Nachricht 
geben. 

4)  fir  muss  sieh  und  seine  Leute  möglichst  genau  mit  den 
Prisengesetzen,  die  er  übertreten  haben  soll,  sowie  über*- 
baupt  mit  den  Rechten  und  Gebräueben,  besonders  mit  den 
prozessualischen  Formen,  den  nötlügen  Beweismitteln  etc. 
bekannt  machen,  damit  er  und  seine  Leute  im  Al^emeinen 
wissen,  worüber  sie  vor  Gericht  befragt  werden. 

5)  Er  mu88.<torauf  dringen,  dass  nach  jedem  Verhör  ihm  und 
resp.  sdnea  Leuten  das  Protokoll  vorgelesen,  resp.  T^dol- 
metscht  werde,  und  kein  Protokoll  unterschreiben,  dessen 
Inhalt  mit  seinen  Aussagen  nicht  übereinstimmt. 

6)  Ueberhaupt  muss  er  das  Inter^se  sämmtiicher  Schiffs*  und 
Ladungsinteressenien  mit  Einschluss  der  Assecuradeurs  in 
jeder  Beziehung  zu  wahren  suchen  und  sie  von  jedem  wich- 
tigen Acte  in  Kenntniss  setzen. 

7)  Den  Advocaten,  den  sich  der  Schiffer  wählt  und  in  der 
Regel  sofort,  auch  ohne  erst  seiner  Rheder  Befehl  abzu- 
warten, wählen  muss,  hat  der  Schiffer  auf  das  Genaueste 
zu  unterrichten  und  muss  sich  von  ihm  vorsichtiger  Weise 
die  Vertheidigungsschriften  vor  der  Einreichung  vorlesen 
oder  die  mündlichen  Vorbringungen  desselben  zuvor  an- 
geben lassen;  denn  nur  zu  häufig  entstehen  entweder  aus 
Unkunde  oder  Irrthum  oder  Missverständnissen  der  Advo- 
caten hier  Fehler  und  erwachsen  daraus  die  grössten  Schä- 
den. Bei  Uebersetzungen  seiner  Papiere,  sowie  wenn  er 
gar  der  Sprache  des  Landes  nicht  mächtig  ist,  muss  der 
Kapitain  gewissenhafte  Debersetzer  herbeiziehen. 

8)  Namentlich  muss  er  sich  mit  der  Dauer  der  gerichtlichen 
Fristen  und  Dilationen  genau  bekannt  machen  und,  etwa 
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unter  Assistenz  seines  Consuls  oder  Gesandten ,  auf  Be- 
schleunigung des  Prozesses  antragen. 
9)  Soweit  nicht"' der  Staat  desNebmers  sich  ausschliesslich 
die  Sorge  für  das  genommene  Schiff  und  Gut  vorbehält,  hat 
der  Kapitain  auch  dafür  noch  im  Hafen  der  Prise  möglichst 
zu  sorgen.  Namentlich  muss  er,  wenn  das  Schiff  schadhaft 
ist,  darauf  sehen,  dass  die  Beschädigung  durch  Vernachlässi- 
gung nicht  zu  bedeutend  werde,  sowie  von  den  Behörden 
fordern,  dass  die  etwa  leicht  dem  Verderben  ausgesetzte 
Ladung  möglichst  bald  verkauft  werde. 

V.  Ausgenommen  von  der  Beschlagnahme  und 
Confiscation  feindlicher  Güter  pflegen  in  der  Praxis  der  vor- 
nehmsten Staaten  zu  sein: 

1)  Die  Fahrzeuge  und  G^äthschaften  der  Fischer  an  den 
Küsten.  In  Frankreich  haben  sich  die  Gerichte  dem  Her- 
kommen gemäss  (Ortolan,  II.  49)  sehr  bestimmt  selbst  da- 
hin ausgesprochen,  dass  nicht  einmal  zur  Ausübung  von 
Repressalien  Fischerböle  des  Feindes  als  gute  Prise  be- 
handelt werden  dürften.  Sirey,  recueil  gen.  I.  2.  S.  331. 
Merlin,  repertoire  univers.  sub  v.  prise  maritime. 

2)  Ebenso  in  der  Regel  schiffbrüchige  und  verschlagene  Güter, 
aus,  wie  man  in  Frankreich  sagt,  respect  pour  ie  malheur. 
Sirey  1.  c  296.  Heffler  $  137.  Jacobsen  551.  So  wurde  das 
Preuss.  Schiff  Diana,  Kap.  Zieske,  welches  in  Frankreich 
in  Seenoth  auf  den  Strand  lief,  zwar  in  der  unteren  In- 
stanz als  Prise  condemnirt,  namentlich  weil  die  Papiejre 
mangelhaft  waren,  indessen  im  Prisenconseil  freigesprochen 
13.  Veut.  an  9:  wobei  sich  der  Vertheidiger  namentlich  auf 
den  von  Raynal  erzählten  Fall  der  Enghsohen  Fregatte 
Elisabeth,  Kap.  Edward,  berief^  die,  um  dem  Untergange  zu 
entgehen,  in  den  feindlichen  Hafen  Havannah  einlief,  wo 
ihr  aber  der  Span.  Gouverneur  unter  diesen  Umständen 
allen  Beistand  leistete  und  selbige,  nachdem  der  Orcan 
vorüber  war,  frei  wieder  absegeln  Hess. 

3)  Wenigstens  die  Engl.  Gerichte  sind  sehr  billig  in  Hinsicht 
der  Privatpacotillen  (S  78  Bd.  I.  206)  und  haben  sie 
selbst  den  feindlichen  Kapitainen,  z.  B.  beim  Ausbruche 
des  Dänischen  Krieges  im  Anfang  dieses  Jahrhunderts  resti— 
tuirt.    Nur  dann,   wenn   die   Schiffsführer  Theil  an.  dem 
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Betrug  der  Partei,  z.  B.  durch  Meineid  etc.  genommen»  con- 
demniren  die  Engländer  auch  Privatpacotille. 

Ueberdies  ist  es  in  den  Englischen  Gerichten  ange- 
nommen,   dass   auch   alles  andere  Eigenthum   unter  dem 
Werthe  von  100  Pfd.  Sterling  nicht  förmlich  braucht  recla- 
mirt  zu  werden.   In  de(n  Falle  Mercurius,  Kap.  Jonassen 
(bei  Robinson  V.  127)  wollte  man  sogar  diese  Regel  über 
diese  Summe  ausgedehnt  wissen;    es  wurde  dies  aber  ab- 
geschlagen.   Vergl.  Jacobsen  556. 
VI.  Im  Fall  dass  auch  nur  das  Schiff  oder  nur  die  Ladung 
oder  nur  ein  Theil  derselben  freigesprochen,  braucht  der  Kaptor 
nie  Kosten  zu  tragen,   denn  er  war  überall  in  seinem  Rechte 
gewesen.     Im   Fall   das  Schiff  sammt  Ladung  trotz  der  Auf- 
bringung nachträglich  vor  Gericht  freigesprochen  wird,  so  fragt 
es  sich,  wer  die  Kosten  zu  tragen  habe.    Nach  allgemeinen 
Grundsätzen  und  insbesondere  auch  nach  der  Englischen  Praxis 
muss   darüber  folgendes  feststehen.     Haben  die   Schiffs-   und 
Ladungsinteressenten,  resp.  der  Schiffer  die  Aufbringung  irgend 
verschuldet,   also  durch  Ungenauigkeit  oder  Mangelhaftigkeit 
der  Papiere,  durch  ein  verdächtiges  Benehmen  irgend  einer  Art 
oder  auch  nur  durch  ihr  verdächtiges,  gewissenloses,  betrügeri- 
sches Benehmen   auf  früheren  Reisen,   oder  z.  B.  wegen  be- 
trügerischer Correspondenz  am  Bord  in  Betreff  einer  auch  nur  zu- 
künftigen Reise*»*)  wegen  der  o  bsch  weben  den  Verdacht  er- 
regt, so  muss  man  sie  von  Rechtswegen  zur  alleinigen  Tragung 
aller  Kosten,  Schäden,  Verluste  der  Aufbringung  verurtheilen.  Die 
Kaptoren  aber  haben  gewiss  nur  dann  diese  Kosten  zu  erstatten, 
wenn  sie  irgend  wie  unregelmässig,  nachlässig,  pflichtvergessen 
verfahren  sind.    Geschah  aber  die  nachträglich  ungerechtfertigte 
Aufbringung  auch   nur  durch  Zufall,   in  Folge  der  Verkettung 
von   Umständen,   Kriegsbegebenheiten,   vegen   der  notorischen 
Gewissenlosigkeit   der   officiellen    Aussteller    der    quästionirten 
Papiere  etc.,  so  heisst  es  auch  hier  Casum  sentit  dominus  und 
von  einer  Verpflichtung  der  Kaptoren  zur  Entschädigung  kann 
nicht  die  Rede  sein.  Der  Kaptor  hat  ein  Recht  zur  Aufbringung 
und  nur  bei  ungerechter  Ausübung  desselben  braucht  er  für 
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Eosien  und  Schäden  zu  haften.  Nahm  er  im  guten  Glauben 
(bona  fide)  die  Prise  in  Besitz  und  konnte  er,  nach  dem  Urtheil 
der  Gerichte  nach  den  Umständen  sich  für  berechtigt  halten,  so 
ist  er  für  keine  Zufälle  verantwortlich  ***). 

Auch  muss  der  Kaptor  seine  Prise  sicher  machen.  Wenn 
also  das  SchifT  oder  die  Ladung  durch  die  Schuld  des  von  ihm 
auf  die  Prise  gesetzten  Prisenmeisters  verloren  geht,  so  muss 
er,  falls  Schiff  und  Ladung  sich  nachträglich  als  ungerecht  auf- 
gebracht erweisen,  Beides  ersetzen  und  falls  auch  nur  das  SchifT 
frei,  wohl  aber  die  Ladung  sich  nachträglich  conGscabel  erweist, 
wenigstens  das  Schiff  ersetzen*»*). 


253.  Demnach  forderte  vergeblich  ein  Hamburger,  welcher  Eigentbum 
am  Bord  des  Schifies  Nicolas  et  Jan  gehabt  hatte,  Entschädigung 
von  dem  ursprunglichen  Kaptor.  Das  Schiff  war  nebst  vielen  an- 
deren bei  der  Einnahme  von  St.  Eustatius  den  Engländern  in  die 
Hände  gefallen  und  zur  Adjudication  nach  Europa  geschickt,  aber 
unterwegs  von  den  Franzosen  genommen.  Der  Hamburger  wurde 
aber  an  die  Franzosen  (gegenüber  Hamburg  damals  neutral)  ver- 
wiesen. Es  war  das  Engl.  Gericht  in  Betreff  der  Verantwortlich- 
keit des  Kaptors  der  Meinung,  dass  unter  den  zweifelhaften 
Umständen,  in  welche  die  St.  Eustatius-Fälle  verwickelt  gewesen 
wären,  und  unter  dem  grossen  Drange  wichtiger  Ange- 
legenheiten, in  welchen  die  Commandeure  sich  befunden  hätten, 
sie  nicht  die  Discretion  überschritten  hätten,  die  durch  die  Natur 
ihres  Commandos  ihnen  nothwendig  obgelegen.  Jacobsen  567.  — 
Femer  das  Amerikanische  Schiff  Betsey,  Kapitain  Murphy  war 
wegen  Verletzung  einer  angeblichen  Blokade  von  Guadeloupe, 
bei  einer  Englischen  Eroberung  dieser  Insel  genommen  und  hier- 
auf von  den  Franzosen  wiedergenommen  und  condemnirt.  Da 
späterhin  die  Lords  of  Appeal  entschieden  hatten,  dass  keine  Blo- 
kade von  Guadeloupe  existirt  habe,  so  forderten  die  Amerikaner 
Restitution  in  England.  Indessen  sprach  Scott  die  Kaptoren  vom 
Schadenersatze  frei,  weil  das  Schiff  zu  einer  Zeit  nach  Gua- 
deloupe gesegelt  war,  in  welcher  die  Insel  schon  von  den  Eng- 
ländern bedroht  war  und  die  Entscheidung  über  die  Blokade 
damals  von  einer  grösseren  Subtilität  einer  gesetzlichen  Unter- 
suchung abgehangen,  als  man  von  Militairpersonen,  die  mit  der 
Ausführung  eines  kühnen  Unternehmens  beschäftigt  waren,  erwar- 
ten konnte.    Jacobsen  568. 

254.  So  im  Fall  des  Altonaer  Schiiies  der  Mohr,  Kapitain  Helm  er. 
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Sind  nach  der  Aufbringung  vom  Kaptor  Waaren  der  Prise 
unter  gerichtlicher  Autorität  oder  auch  nur  aus  Gründen  der 
Noth  gelöscht,  und  haben  die  Kaptoren  nur  sonst  die  gehörige 
Sorgfalt  angewandt,  so  kann  man  sie  für  die  zufälligen  Verluste 
dabei  an  den  Waaren,  z.  ß.  wegen  Diebstahls  in  den  Lager- 
häusern nicht  Verantwortlich  machen.  Vergl.  Sir  W.  Scott  bei 
Robinson  IV.  353  im  Fall  der  Maria,  Kapitain  Yörtz,  sowie 
Vrouw  Johanna. 

VII.  War  der  Schiffer  Schuld  an  der  Aufbringung,  so  haftet 
er  den  Schiffs-  und  Ladungsinteresseuten ;  traf  bloss  den  Rheder 
die  Schuld,  so  muss  dieser  die  Ladungsinteressenten  schadlos 
halten,  und  lag  die  Schuld  an  den  Ladungsinteressenten,  so  sind 
diese  der  Rhederei  zur  Entschädigung  verbunden. 

VIJI.  üebrigcns  sollte  der  in  der  Engl.  Praxis  anerkannte 
Grundsatz,  dass  wegen  der  blossen  Schuld  des  Schiffers  zwar 
das  Schiff,  nicht  aber  die  Ladung  in  Prisensachen  verfallen 
könne,  allgemein  gelten.  Siehe  bereits  oben  Note  111.  n.  9.  und 
Bd.  IL  S.  409. 

Das  Verhältniss  des  Schiffers  zur  Rhederei  ist  allerdings  so 
enger  Art  und  erscheint  der  Schiffer  als  ein  so  unmittelbarer 
Repräsentant  der  Rhederei,  dass  man  diese  für  die  Schuld  ihres 
Bevollmächtigten,  nämlich  des  Schiffers  verantwortlich  machen 
darf,  obwohl  auch  hier  in  vielen  Fällen  besondere  Umstände  für 
das  Gegentheil  sprechen  mögen.  Dagegen  steht  der  Schiffer 
nicht  in  so  engem  beamtlichen  Verhältniss  zu  den  Befrachtern^ 
die  ja  mit  dem  Schiffer  eigentlich  erst  durch  die  Rhederei  in 
Verbindung  stehen,  falls  sie  ihm  nicht  eine  singulare  Stellung, 
nämlich  durch  Uebertragung  der  Supercargogeschäfte  an  den 
Schiffer,  eingeräumt  haben.  Durch  den  Supercargo  werden  aber 
jedenfalls  die  Befrachter  ganz  in  derselben  Weise  verantwortUch 
wie  die  Rheder  durch  den  Schiffer;  denn  der  Supercargo  ist  der 
directe  Bevollmächtigte  der  Befrachter. 


welches,  von  Havannah  nach  Altona  zurückkehrend,  von  2  Engl. 
Fregatten  wegen  verdächtiger  Ladung  aufgebracht  und  durch 
Schuld  des  Prisenmeisters  verloren  ging.  Die  Fregattenkapitaine 
mussten  den  Werth  des  Schiffes  (2284  Pfd.)  und  die  Fracht  (2608 Pfd.) 
bezahlen.  Vergl.  auch  den  Fall  des  Amerik.  Schiffes  Enterp rize, 
Kap.  St.  Barbe,  wo  aber  der  Amerikaner,  wegen  Versäumniss  der 
Reclamation,  nur  eine  Pauschsumme  erhielt.    Jacobsen  570—72. 

31* 
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$238.    Prisengerichtsbarkeit«"). 

I.  Begriff.  —  Der  Kaptor  muss  nach  der  Aufbringung  die 
Prise  vor  ein  competentes  Gericht  bringen,  welches  über  das 
Benehmen  des  Kaptors,  wie  über  die  Schuld  oder  Nichtschiild 
der  Prise,  also  über  die  Rechfsbeständigkeit  der  Nehmung  nach 
Völkerrecht  zu  entscheiden  hat.  £in  solches  Gericht  heisst 
Prisengericht.  Bevor  ein  solches  dem  Kaptor  seine  Beute 
nicht  förmlich  zugesprochen  hat,  darf  er  über  dieselbe  in  keiner 
Weise  disponiren. 


255.  Heffter  $  272.  73.  Pohls  1219  ff.  v.  Martens,  über  Kaper 
S  26  ff.  Jacobseu,  Seerecht,  bes.  537  ff.  547  ff.  557  ff.  Nau, 
Völkerseerecht  §  214  ff.;  auch  Schmelzing,  Europ.  Völkerrecht 
eRudolstadt  1818  —  20.  3  TheUe)  Thl.  III.  §  543.  bringt  manches 
Oute  und  Wurm,  in  Rottecks  Staatslexicon  sub  v.  Prise. 

Von  Spezialschriften  erwähne  ich  nur:  Trait^  sur  les  prises 
maritimes.  (Paris  1802  2  vols.)  Code  des  prises  maritimes  par 
G.(uichard).  Paris  an  VIT.  2  toms;  edit.  II.  an  VIII  Nouyeau 
Code  des  prises  Paris  an  IX.  4  toms  par  Lebe  au.  Codes  des 
prises  par  Dufriche  -  Foulaines.  Paris  an  XIII.  (1804)  2  toms. 
Merkwürdige  Entscheidungen  der  Londoner  und  Pariser  Prisen- 
gerichte (von  Jacobson ).  Altona  1802.  Jacobsen,  Beitr&ge  zu 
dem  Prisenrecht  der  Engländer  etc.  Altona  1808.  Jacobsen,  Be- 
merkungen über  das  Dänische  Prisenrecht.  Altona  1809.  Femer 
die  verschiedenen  Reports  of  court  of  admiraUy  und  vice-admiralty 
Englands  (siebe  Bd.  1.  §  27.  Note  57.  S.  50.  51),  sowie  Collectanea 
maritima,  beinga  coUection  of  public  Instruments  tending  to  illus- 
tratc  the  history  and  practice  of  Prizelaws,  by  Robinson  (Lond. 
1801).  A  treatise  on  the  civil  laws  and  on  the  laws  of  the  admi- 
ralty,  by  Arthur  Brown  (London  1802.  2  Bde.).  Formulare  in- 
strumcntorum  or  a  formulary  of  authentick  in^truments,  writz  and 
Standing  Orders  used  in  the  high  court  of  admiralty  etc.  by  James 
Marriot  (London  1802);  auch  schon  Laws^  ordinances  and  in- 
stitutions  of  the  admiralty  of  Oreat-Britain,  civil  and  military 
(London  1746  2  Thle.).  Endlich  folgende  zwei  Bücher,  die  sich 
(wenigstens  1815)  am  Bord  jedes  Engl.  Kriegsschiffes  befinden: 
Regulation  and  Instructions  to  bis  Majesty's  ship  at  sea,  estab.  by 
bis  M^jesty  in  Council  (London  1808)  und  vorzüglich:  Collection 
of  the  Statutes  relating  to  the  admiralty,  navy,  sbipping  and  navi- 
gation,  down  to  the  15th.  of  George  III.  (Lond.  1812). 
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U,  Zuständigkeit. 
1)  Wenn  auch  in  einigen  älteren  Verträgen  die  neutralen  Ver- 
letzer der  völkerseerechtiichen  Verpflichtungen  gegen  die 
Kriegführenden  den  Gerichten  ihrer,  also  der  neutralen 
Staaten  zur  Untersuchung  und  Bestrafung  überliefert  werden 
sollen**«),  so  ist  es  doch  in  der  Gegenwart  allgemeine 
Praxis,  dass  über  die  den  Feinden  oder  den  Neu- 
tralen abgejagten  Prisen  die  Gerichte  des  Kap- 
tors, also  des  kriegführenden  Staats  selbst  zu 
entscheiden  haben,  wenn  auch  seit  der  Mitte  des  vori- 
gen Jahrhunderts  manche  Publicisten,  nicht  die  Staaten 
selbst**^),  dagegen  vielerlei  Bedenken  erhoben,  ja  dies 
Recht  den  Kriegführenden  zum  Theil  völlig  abgesprochen 
haben  ***). 


256.  Tractat  zwischen  England  und  Dänemark  21.  Juli  1670  Artikel  3, 
welcher  Artikel  bei  Nau  $  214  abgedruckt  ist. 

257.  Nur  König  Friedrich  II.  v.  Preussen  stellte  das  Recht  Eng- 
lands in  Zweifel,  eine  Jurisdiction  über  Neutrale  oder  deren  Schiff 
und  Güter  auszuüben,  welche  nicht  an  einem  der  Brit.  Herrschaft 
unterworfenen  Orte,  sondern  auf  offener  See  angehalten  waren. 
Er  ergriff,  wegen  der  Aufbringung  und  Verurtheilung  neutraler 
Preussischer  Schiffe  durch  Engl.  Gerichte,  selbst  Repressalien  da- 
gegen, indem  er  Engl.  Fonds  in  Bezug  auf  Schlesien  in  Beschlag 
nahm.  Die  Englische  Regierung  Hess  sich  unterm  18.  Jan.  1753 
von  angesehenen  Rechtsgelehrten  (darunter  Wm.  Murray,  nachmals 
Lord  Mansfield)  einen  Bericht  erstatten,  der  zu  seiner  Zeit  für  ein 
Meisterwerk  galt,  die  ununterbrochene  Gewohnheit  aller  Europ. 
Völker  in  der  Sache  nachwies  und  sich  insbesondere  auch  auf  den 
Preuss.  Autor  Heineccius  berief,  indessen  doch  nicht  in  Abrede 
stellte,  dass  eine  neutrale  Regierung  gegen  offenbares,  ihren 
Unterthanen  widerfahrenes  Unrecht  (was  aber  hier  nicht  vor- 
liege) Beschwerde  zu  erheben.  Montesquieu  in  einem  Briefe 
5.  Dec.  1753  (Oeuvres  tom.  8.  let.  45.  pag.  136  der  Zweibrückener 
Ausg.  1784),  nennt  diese  Britische  Vertheidigung :  une  r^ponse 
Sans  replique.  Indessen  setzte  doch  Friedrich  II.  im  Vertrage 
von  Westminster  16.  Jan.  1756  in  runder  Summe  eine  Entschädi- 
gung von  ^,000  Pfd.  durch,  ohne  dass  aber  eine  weitere  Unter- 
suchung der  einzelnen  Ansprüche  stattfand.  Nau,  Seerecht  §215, 
wo  auch  die  betreffenden  Streitschriften  notirt  sind,  und  besond. 
Gh.  de  Martens,  causes  c^l^bres  du  droit  des  gens.  IL  1—88. 

258.  Die  Utrechter  Verträge  und  die  sogen,  bewaffnete  Ncuti'alität  er- 
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2)  Diese  Praxis  scheint  aber  nach  dem  Wesen  des  heuti- 
gen Völkerrechts,  namentlich  Völkerseerechts,  ge- 
rechtfertigt, wenn  sich  auch  vom  idealen  Standpunkte  Vieles 
dagegen  sagen  lässt.   Dass  dem  Kriegführenden  solche  Juris- 
diction über  wirklich  feindliche  Prisen  zustehe,    liegt 
unmittelbar  im  Wesen  des  Kriegs  und  speziell  des  Seekriegs 
begründet,  nach  dessen  allgemein  anerkannter  Satzung  feind- 
liches Eigenthum   zur  See  dem  Erobernden  verfallen   soll, 
kaum  dass  es  auf  neutralen  Schiffen  geschützt  ist.   Da  aber 
die  Aufbringung  auch  neutraler  Schiffe  nur  dann  ge- 
schieht,  wenn   sie   mehr  oder  weniger   eines  Bruches   der 
Neutralität,   also  einer  Verletzung  der  Rechte   des   Krieg- 
führenden verdächtig  sind,  so  scheint  schon  desshalb  gerecht- 
fertigt, dass  sie  analog  den  Feinden  selbst  behandelt  wer- 
den. Dazu  sollen  ja  Aufbringungen  vorzugsweise  im  feind- 
lichen Gebiete  geschehen,  wo  der  Kriegführende,  nämlich 
in  dem  seinigen  kraft  der  Souverainetät,  eine  wahre,  und  in 
dem  gegnerischen  kraft  des  Kriegsrechts,  eine  analoge  Juris- 
diction ausüben  darf.   Aber  auch  auf  offener  See,  welche 
ja  vorzugsweise  der  Kriegsschauplatz  ist,  den  zu  respectiren 
die  Neutralen  verpflichtet  sind,  kann  die  Fiction,  dass  die 
neutralen  Privatschifle,  und  von  diesen  ist  ja  allein  die  Rede, 
hier   die   souveraine    Stellung    ihres   Staates    repräsentiren, 


kennen  das  Recht  an.  Ebenso  sehr  viele  andere  Verträge,  Pohls 
1226-27.  Besonders  bestritt  der  Däne  Hübner  (de  la  saisie  des 
bätim.  neutres)  das  Recht  entschieden.  Modificirt  Galiani  (1.  c. 
IIb.  I.  cap.  IX.  S  8.)  und  ziemlich  unbestimmt  y.  Steck  (essais. 
1794  chap.  XIII.),  dem  Tetens  (Betrachtungen  über  die  gegen- 
seitigen Befugnisse  der  Kriegführenden.  Abschn.  VI.  §  3)  zum  Theii 
beistimmt.  Dagegen  suchte  namentlich  L  a  m  p  r  e  d  i  (1.  c.  §  14) 
das  bestrittene  Recht  zu  vertheidigen.  Vergl.  Pohls  1.  c.  1220  flf., 
der  gleichfalls  die  Praxis  anerkennt.  Heffter  1.  c  und  Wurm 
1.  c.  sind  neuerlich  heftige  Gegner  der  Praxis,  während  Nau  1.  c. 
sie  bereits  zu  stützen  suchte  unter  Widerlegung  einiger  Gründe 
dagegen.  —  Wir  können  uns  hier  nicht  in  die  Details  einlassen, 
indem  eine  weitere  principielle  Begründung  in  das  öffentliche, 
nicht  in  das  Privatseerecht  gehört.  Wir  können  und  wollen  hier 
nur  das  Fundament  unserer  Erörterungen  andeuten  und  möglichst 
sicherstellen. 
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nicht  so  stark  sein,  dass  nicht  der  Kriegführende  sie  hier 
wegen  Verletzung  seiner  Kriegsrechte  aufbringen  und  dem- 
gemäss  verurtheilen  könne.  £ndlich  ist  es  ein  allgemeiner 
Grundsatz,  dass  jeder  Staat  die  gegen  ihn  von  fremden 
Privaten  verübten  Vergehungen,  sobald  er  dieselben  in  seine 
Gewalt  bekommt,  selbst  ahnden  darf.  £s  verletzt  aber  der 
Neutrale  durch  unneutrales  Verhalten  nicht  bloss  im  Allge- 
meinen das  Völkerrecht,  sondern  speziell  das  internationale 
Recht  des  Kriegführenden. 

Demnach  scheint  hier  überall  nach  juristischer  Analogie 
ein  forum  arresti  s.  deprehensionis  und  zwar  eine 
gewisse  criminelle  Jurisdiction,  die  sich  aber  innerhalb  der 
Schranken  des  Kriegsrechts  hält  und  dazu  nicht  die  Personen 
als  solche  straft,  sondern  sich  mit  Confiscation  des  Eigen- 
thums  begnügt,  gerechtfertigt. 
3)  Dagegen  wird  in  der  Regel  den  Kriegführenden  das  Recht 
abgesprochen,  im  neutralen  Gebiete  durch  ihre  Consuln**») 
oder  auch  durch  neutrale  Gerichte  "•o)  sich  die  Prise  zu- 


2Ö9.  In  England  erkennt  man  keine  Entscheidung  eines  Consuls  als 
gültig  an  und  überträgt  daher  ein  in  Folge  derselben  geschehener 
Kauf  kein  Eigenthum.  Robinson  IV.  53.  Siehe  aber  bereits  oben 
wegen  Frankreich,  obgleich  Sir  W.  Scott  erklärte:  Die  An- 
massung  des  Französ.  Consuls  in  Bergen,  dort  auf  neutralem  Ge- 
biete eine  Prisengerichtsbarkeit  zu  üben,  sei  unerhört  und  ohne 
Beispiel  und  sei  ein  solches  Schifif  für  nicht  condemnirt  zu  achten 
(Flad,  Oyen,  17.  Januar  1799  bei  Robinson  I.  141).  Doch  nahm 
1787  Russland  ein  gleiches  Recht  für  seine  Consuln  in  Anspruch 
und  nach  Gaiiani  (II.  171)  früher  die  Englischen  Consuln  in 
Livorno.    S.  §  217.  Note  40.  41  und  §  221.  Note  70  sq. 

260.  Einen  Bruch  der  Neutralität  sieht  in  dieser  Erlaubniss  Heffter  1.  c. 
§  147  S.  2Ö6.  Wheaton,  intern,  law  II.  94.  Ortolan  1.  c.  II.  266. 
Pando  467.  cf.  auch  Pohls  1225.  Der  Tractat  aber  zw.  Schweden 
und  Sicilien  1742  Art.  28,  zwischen  Dänemark  und  Sicilien  1748 
Art.  33,  zwischen  Dänemark  und  Genua  1756  Art.  30  lässt  den 
Neutralen  die  Wahl,  ob  sie  die  Prise  in  ihren  Häfen  aufnehmen 
und  darüber  entscheiden  wollen  oder  nicht;  wogegen  schon  der 
Vertrag  zwischen  England  und  Spanien  1604  und  1630  und  neuer- 
lich der  Vertrag  zwischen  Preussen  und  Nordamerika  1799  Art.  19 
den  Neutralen  das  Recht  absprechen.  Endlich  sagt  zwar  Black- 
stone (comment.  III.  108),  freilich  im  Völkerrecht  eben  keine 
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»precbeii  zu  lassen.  Ja  es  ist  wohl  geradezu  und  wie  es 
scheint  mit  Recht  als  ein  Bruch  der  Neutralität  angesehen 
worden,  wenn  ein  neutraler  Staat  das  Eine  oder  das  Andere 
gestattet,  wenn  man  auch  hierin  die  Praxis  noch  nicht 
eigentlich  als  feststehend  ansehen  darf. 

4)  Ferner  ist  in  der  Praxis  anerkannt,  dass  wenn  der  krieg- 
führende Staat  durch   seinen  Kaptor  bei   der  Aufbringung 
selbst  das  Völkerrecht  yerletzt  hat,   also  namentlich   wenn 
die  Nehmung  eines  feindlichen  und  neutralen  Schiffes   im 
neutralen  Gebiete  oder  unter  Missbrauch  dieses  neutralen 
Gebietes,  z.  B.  indem  der  Kaptor  dort  auflauerte  oder  röstete, 
von  Seiten  des  Kaptors  geschah,   der  neutrale  Staat,    aber 
auch  nur  dieser,   nicht  der  unmittelbar  betroffene  fremde 
oder  heimische  Eigner   noch    auch    der    feindliche    Staat, 
die    ganze    Rechtsbeständigkeit     der    Nehmung    anfechten 
könne.     Freilich    scheint    dies    hart ,    da    was    an    eiuem 
principiellen  Mangel  leidet,  nie  zu  Gunsten  dessen,  der  den 
Mangel  hervorgerufen.  Recht  sein  sollte.    Jedenfalls  ist  ein 
neutraler  Staat  es  seiner  Würde  schuldig,  hier  immer  die 
prisengerichtliche   Condemnation   wegen   Verletzung    seiner 
Neutralität  anzufechten.   Allerdings  müsste  das  Prisengcricbt 
allemal  erst  untersuchen,  ob  nicht  der  Act  der  Nehmung, 
ganz  abgesehen  yon  dem  Charakter  des  genommenen  Schiffes 
und  Gutes,  ein  völkerrechtswidriger  sei.    S.  §  245  sub  III. 

5)  Sodann  scheint  festzustehen,  dass  wenn  das  genommene  Gut 
noch  vor  der  Zusprechung  der  Prise  an  den  Kaptor,  in  das 
Gebiet  desjenigen  Staats  kommt,  welchem  auch  der  Eigen- 
thümer  angehört,  dieser  neutrale  Staat  allein  zu  entscheiden 


Autorität:  „Im  Falle  des  Krieges  zwischen  unserer  Nation  und 
„einer  anderen,  oder  zwischen  zwei  anderen  Nationen  hat 
„das  Admiralitätsgericht  eine  unbestrittene  und  ausschliess- 
„liche  Gerichtsbarkeit  über  Prisen,  die  zur  See  genommen  und 
„in  unsere  Häfen  gebracht  sind,  nach  dem  Völkerrechte  zu  ent- 
scheiden.** Aber  es  ist  kein  Beispiel  bekannt,  dass  die  Englische 
Admiralität  von  dieser  ausgedehnten  Jurisdiction  in  den  letzten 
Jahrhunderten  Gebrauch  gemacht  hätte,  und  Su*  W,  Scott  läugnet 
wenigstens  bei  Gelegenheit  eines  ähnlichen  Falles  (bei  Robinson 
IV.  57)  gerade  die  Competenz  des  neutralen  Staats.  Vergl.  auch 
Robinson  1. 65  the  Santa  Cruz.  S.  §  217  Note  40.  41.  §  221  N.  70  sq. 
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habe,  ob  und  wie  sein  Unterihan  bestraft  werde.  Der 
Kriegführende  kann  hier  nur  auf  diplomatischem  Wege 
direct  durch  den  neutralen  Staat  Genugthuung  erhalten.  Hit 
seinem  Strafrecht  hat  es  an  der  Grenze  des  neutralen  und 
nun  vollends  des  feindlichen  gegnerischen  Gebietes  ein  Ende, 
So  Pohls  1.  c.  1225.  Schmelzing  IJI.  314.  Bynkershök 
(quaest.  jur.  publ.  1.  17).  Auch  Ludwig  XIV.  behauptete 
dieses  Recht  und  Valin  suchte  es  zu  begründen.  Noch 
mehr  muss  dies  gelten  -—  und  Wheaton  (intern,  law  li.  92) 
will,  in  Uebereinstimmung  mit  der  Nordamerik.  Praxis,  das- 
selbe sogar  nur  in  dieser  Beschränkung  gelten  lassen,  —wenn 
In  die  Gewalt  des  neutralen  Staats  eine  Prise  kommt,  die 
unter  Verletzung  seiner  Neutralität  genommen  ist. 

6)  Dagegen  hat  man  in  der  Praxis  wohl  den  Grundsatz  aufge- 
stellt, dass  der  Kaptor  durch  Aufbringung  der  Prise  in  einen 
neutralen  Hafen  so  weit  privilegirt  sei,  dass  wenigstens 
das  Prisengericht  seines  Landes,  indem  der  Consul  die  Acten 
an  dasselbe  einsendet,  auch  aus  der  Ferne  her  über  die  im 
neutralen  Gebiet  befindliche  Prise  entscheiden  könne.  Schmel- 
zing I.  c.  Lampredi  L  S  34.  Azuni  iL  cap.  4.  Art.  3.  $  11. 
V.  Martens,  über  Kaper  $  36 «"). 


261.  Vielleicht  erkennt  man  dies  auch  in  England  an.  So  im 
Fall  des  Hendrick  et  Maria,  Kap.  Baar  (bei  Robinson  IV.  43), 
wobei  zwar  S.  W.  Scott  das  Princip  für  unrichtig  erklärte,  in- 
dessen doch  das  Schiff  freisprach.  £s  war  nämlich  an  Dftnitdie 
Kaufleute  ein  vormals  Engl.  Schiff,  welches  ?on  einem  HoUftnd. 
Kaper  genommen,  nach  Norwegen  aufgebracht,  und  während  es 
dort  liegen  blieb,  in  Haag  condemnirt  war,  hierauf  in  5ffent- 
lieber  Auction  in  Norwegen  verkauft  worden;  und  nun  wurde  es 
von  dem  Engl.  Eigenthümer  bei  einer  Engl.  Aufbrmgung,  indess 
wie  gesagt  vergeblich,  vindicirt.  Ebenso  zwei  andere  Entschei- 
dungen, nämlich  über  den:  glücklichen  Peter  und  dens 
jonge  Jan,  wobei  aber  Sir  W.  Grant  T.August  1807  sagte; 
es  werde  aber  doch  dies  Princip  ernstlich  in  Ueber- 
legung  zu  nehmen  sein  (Robinson,  VL  140),  so  dass  also 
doch  in  England  die  Sache  nicht  so  bestimmt  mehr  ist,  beson- 
ders da  die  Admiralität  schon  die  Condemnation  über  das  Holl. 
Schiff  Hers tel der,  Kap.  deKoe,  welches  Engländer  nach  Nor- 
wegen aufgebracht  hatten,  wiederaufhob,  als  sie  nBchträglich  ia 
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7)  Selbst  an  die  prisengerichtliche  Entscheidung  letzter  Instanz 
ist  nur  der  Kaptor  gebunden,  der  ja  überall  sein  Recht  nur 
von  seinem  Staate  herleitet,  nicht  aber  der  Neutrale.  Viel- 
mehr wenn  dieser  glaubt,  dass  die  Verurtheilung  dem 
Völkerrechte  im  Allgemeinen  oder  den  besonderen  Ver- 
trägen zwischen  seinem  und  dem  kriegführende  Staate  nicht 
gemäss  sei,  so  kann  er  sich  bei  seiner  eigenen  Regierung 
beschweren  und  diese  hat  das  Recht,  von  dem  Kriegführen- 
den Genugthuung  zu  verlangen  dafür,  dass  sich  derselbe 
bei  der  Ausübung  seiner  Prisengerichtsbarkeit  nicht  inner- 
halb der  internationalen  Schranken  gehalten  hat:  was  überall 
zuvor  bewiesen  werden  muss.  Freilich  wird  darüber 
zwischen  beiden  Regierungen  nicht  selten  eine  streitige  An- 
sicht herrschen  und  kann  hier  in  letzter  Instanz  solche  Ver- 
handlung zwischen  Staat  und  Staat  nur  durch  Krieg  abge- 
ihan  werden,  wenn  Vergleich  und  Vermittelung  nichts  helfen. 

III.  Diese  Gerichte  sind  gewöhnlich  Spezial- 
commissionen;  sie  werden  entweder  zu  diesem  Zwecke  für  die 
Dauer  eines  Krieges  speziell  eingesetzt,  oder  es  wird  einem 
schon  bestehenden  Gerichtshofe  die  Cognition  in  Prisensacben 
zugewiesen.  In  Spanien  legt  die  Ordonnanz  1.  Juli  1779  die 
Jurisdiction  erster  Instanz  in  Prisensachen  dem  Marineminister, 
in  appellatorio  dem  Kriegsrath  bei.  —  In  Frankreich  hat  viel 
Wechsel  auch  hier  stattgefunden,  bis  durch  Arrdt^  6  germ.  an  8 
und  2  prairial  an  11  in  Paris  ein  Prisenconseil  eingesetzt  wurde, 
von  welchem  keine  Appellation  stattfindet;  er  besteht  aus  einem 
Präsidenten,  8  ordentlichen  Mitgliedern,  einem  Regierungscom- 
missar  und  einem  ünterbeamten.  —  In  Holland  gehören  die 
Prisensachen  nach  Instruction  13.  Jan.  1781  und  Prisenreglement 
26.  Jan.  1781  vor  den  Admiralitätsrath,  von  welchen  das  Rechts- 
mittel der  Revision  statt  hat.  —  In  England  ist  in  Prisensachen 
competent  das  Admiralitätsgericht  (s.  Note  276)  und  in  den  Colo- 
nien  die  Viceadmiralitätsgerichte;  dort  findet  Appellation  an  die 
Lords  of  appeal,  hier  an  das  Admiralitätsgericht  statt.  —  In 
Dänemark  waren  in  den  letzten  Kriegen  verschiedene  Prisen- 


Erfahrung  brachte,  dass  das  Schiff  nicht  nach  England  aufge- 
bracht, sondern  in  Norwegen  geblieben  war  (Robinson  I.  119). 
Jacobsen  33.  34.  ddO. 
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gerichte  in  den  verschiedenen  Districten  eingesetzt—  In  No^d-- 
anlerika  bilden  die  Districtsgerichte  die  erste,  die  Circuitgerichte 
die  zweite  Instanz.  —  In  Schweden  steht  die  erste  Instanz 
dem  Admiralitätsgericht  oder  Untergericht  der  Flotte  oder  wo 
solches  nicht  existirt,  dem  Magistrat  zu.    cf.  Pohls  1228 — 30. 

IV.  Norm  der  Entscheidung.  —  Diese  ist  nicht  etwa 
irgend  ein  Landesgesetz,  sondern  einzig  und  allein  das  Volk  er- 
recht»«*), in  seinen  allgemeinen  Grundsätzen  oder  sofern 
es  durch  Verträge  mit  anderen  (hier  mit  den  neutralen) 
Staaten  näher  bestimmt  und  modificirt  ist.  Dies  ist  der  Haupt- 
gesichtspunkt. Freilich  sind  vorzugsweise  und  direct  die  Prisen- 
reglements, Kaperordnungen  und  ähnliche  Festsetzungen  des 
nehmenden  Staats  von  dem  Prisenrichter  zu  berücksichtigen; 
doch  einmal  enthalten  dieselben  meist  nicht  viele  Bestimmungen 
über  das  materielle  Recht  und  wo  dies  der  Fall  ist,  da  ist 
wenigstens  als  Regel  festzuhalten,  dass  „die  Reglements  aus 
„dem  Völkerrecht  entspringen  müssen,  nicht  das 
„Völkerrecht  aus  den  Reglements",  wie  der  berühmte 
Portalis  als  Präsident  des  Französ.  Prisenconseils  sagte»«»). 
Allerdings  werden  diese  positiven  Satzungen  eines  bestimmten 
Staats  bei  der  Elasticität  und  nicht  selten  Unbestimmtheit  des 
Völkerreshts,  vielfach  Modificationen  des  allgemeinen  Völker- 
rechts enthalten,  ja  nach  der  Ansicht  anderer  Staaten  und  deren 
Publicisten  auch  wohl  im  einzelnen  Falle  dem  Völkerrecht  wider- 
sprechende Satzungen.  Aber  es  ist  dies  immer  nur  Ausnahme. 
Und  sodann  ist  festzuhalten,  was  Portalis  1.  c.  gleichfalls  erklärt, 
dass  jedenfalls  diese  Reglements  eben  nach  dem  allgemeinen 
Gesichtspunkte  des  Völkerrechts  zu  interpretiren  sind.  Schon 
jene  Britische  Denkschrift  1753  an  König  Friedrich  II.  von 
Preussen  (siehe  Note  257)  hob  ausdrücklich  hervor,  dass  man 
niemals  daran  gedacht  habe,  dass  Englische  Laudesgesetze 


262.  Verzweifelt  ist  die  Ansieht  Heffters  1.  c.  §  139,  dass  m  der  Praxis 
die  Prisengerichte  allein  nach  den  Gesetzen  und  Reg- 
lements ihres  Staats  erkennen.  Als  Regel  kann  dies  nicht 
angesehen  werden,  wenn  auch  die  Praxis  zum  Theil  mangel- 
haft war. 

263.  Fall  des  Amerik.  Schiffes  le  Statira  in  einer  Entscheidung  vom 
6  Thermid.  an.  8.  Vergl.  Wheaton,  histoire  du  droit  des  gen« 
J.  151.  52. 


Digitized  by 


Google 


492       Absdin.  IX.  Rechte  des  Seehandels  im  Seekriege. 

in  solchen  Fällen  massgebend  sein  könnten**^),  und  später 
sprach  sich  Sir  W.  Grant  als  Appellationsrichter  mit  Ent- 
schiedenheit dahin  aus,  es  könne  keinem  Staate  in  den  Sinn 
kommen,  durch  seine  speziellen  Prisenreglements  anderen  Staaten 
Gesetze  zur  Nachachtung  vorzuschreiben;  er  selbst  wolle  bei 
dieser  Erörterung  hiermit  nur  das  Völkerrecht,  so  wie  er  es 
verstehe,  erläutern,  um  den  Neutralen  einen  Wink  und  seinen 
eigenen  Seegerichten  einen  Massstab  der  Auslegung  zu  geben'*'). 
Indessen  erklärte  doch  Sir  W.  Scott  7.  Dec.  1798:  An  die 
Grundsätze  des  conventioncllen  Völkerrechts  ist  man  nur 
durch  eine  Reciprocität  der  Praxis  bei  anderen  Na- 
tionen gebunden;  denn  durch  den  Umstand,  dass  eine  andere 
Regel  bei  anderen  Nationen  herrscht,  würde  es  nicht  bloss  ge- 
setzlich, sondern  nothwendig  werden,  gegen  die  anders  handeln-r 
den  Nationen  eine  andere  Regel  zu  befolgen  *••).  —  Und  dies 
scheint  aus  praktischem  Gesichtspunkte  sich  zu  billigen. 


264.  Cb.  de  Martens  causes  c^Idbtes  du  droit  des  gens  II.  H8. 

265.  Graat  bei  Marshall,  on  insurancc  I.  425.  Vergl.  Wheaton  1.  c. 
und  Wurm,  Staatslexicon  1.  c. 

266.  Es  war  nämlich  das  Portug,  Sckifi*  Santa  Cruz  von  Franzosen 
genommen  und  nach  24  Stunden  von  Engländern  wiedergenom- 
men, die  mit  den  Portugiesen  alliirt  waren.  England  gab  nun 
eigenes  und  bis  auf  den  Fall  des  St.  Jago  alliirtes  wiederge- 
nommenes Eigenthum  zurück,  aber  in  der  Entscheidung  dieses 
Falles  sagte  Sir  W.  Scott  wie  oben  im  Text  angeführt  ist  und 
flUirt  dann  unmittelbar  weiter  fort:  z.  B.  herrscht  eine  Regel  bei 
anderen  Nationen,  dass  der  unmittelbare  Besitz  und  selbst  der 
Act  der  Kaptur  den  ersten  Etgenthümer  seines  Rechts  beraubt; 
hier  würde  es  widersinnig  von  Grossbritanien  gehandelt  sein, 
gegen  sie  nach  einem  liberalen  Grundsatz  zu  verfahren,  und  es 
als  eine  allgemeine  Regel  festzusetzen,  dass  eine  Einbringung 
infra  praesidia  —  obgleich  wahrscheinlich  die  wahre  Regel  — 
bei  allen  Recapturfällen  für  nothwendig  gehalten  werden  sollte» 
um  den  ursprünglichen  Eigenthümer  seines  Rechts  zu  berauben  ^ 
denn  die  Befolgung  einer  solchen  Regel  würde  eine 
grobe  Ungerechtigkeit  gegen  Engl.  Unterthanen  sein, 
und  eine  Regel,  woraus  grobe  Ungerechtigkeit  entspringt,  kann 
nie  die  wahre  Getetzesregel  zwischen  unabhängigen  Nationen  sein. 
Et  kann  von  keinem  Lande  verlangt  werden,  sich 
selbst    zum    Märtyrer    iw    machen    von    specuiativer 
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Jedenfalls  siod  aber  Prisengesetze,  die  hart  an  sich  sind 
und  als  privilegia  odiosa  für  den  Neutralen  erscheinen,  restric* 
tive  und  zu  Gunsten  des  Neutralen  zu  interpretiren.  Portaiis  im 
Fall  des  Republicain. 

V.  Verfahren.  —  Darüber  steht  nach  aligemeinem  Völker- 
recht und  auch  nach  den  Verträgen  nur  so  viel  fest,  dass  ein 
ordentliches  gerichtliches  Verfahren  stattfinden,  dass  dasselbe 
gleichförmig,  schleunig  und  legal  sein  müsse.  Das  Uebrige, 
namentlich  die  besonderen  Formen  hängen  durchaus  von  der 
Willkür  des  Staats  ab.  Nur  dies  pflegt,  was  sich  aber  von  selbst 
versteht,  in  Verträgen  noch  besonders  stipiilirt  zu  sein,  dass  die 
Entscheidung  unparteiischen  Personen  übertragen  werde. 

Demnach  können  hier  in  den  verschiedenen  Staaten  manche 
Verschiedenheiten  herrschen.  Dodi  stimmen  die  meisten  Länder 
in  Folgendem  überein. 

Sobald  die  Prise  im  Hafen  angelangt  ist,  so  muss  der  Kaptor 
oder  Führer  der  Prise  vor  dem  Admiralitäts  -  oder  anderen 
competenten  Gerichte  erscheinen,  diesem  sowohl  die  gegen  den 
Feind  etwa  gemachten  Gefangenen,  als  auch  alle  Papiere,  die  er 
auf  der  Prise  gefunden  hat  und  die  zur  Erläuterung  der  Sache 


ZvveckmHssigkeit,  wäre  selbige  auch  auf  klare  Grundsätze 
begründet.  Wo  also  theoretische  Zweckmässigkeit  auf 
der  euien,  und  wahre  praktische  Justiz  auf  der  anderen 
Seite  ist«  da  muss  die  Regel  des  substantiellen  Rechts  fQr 
die  wahre  Regel  des  Völkerrechts  gehalten  werden.  — 
Dies  ist  das  Gesetz  Englands.  Indem  es  eine  liberale  Regel 
bei  wiedergenommenem  Eigenthum  seiner  Nation,  nämlich  Re- 
stitution gegen  Berglohn,  angenommen,  gewährt  es  die  Wohlthat 
dieser  Regel  seinen  AUiirten,  bis  es  erhellt,  dass  diese 
gegen  Brit.  Eigenthum  nach  einer  weniger  liberalen  Regel  ver- 
fahren. In  diesem  Falle  nimmt  es  diese  Regel  an  und  misst  sie 
nach  dem  Masse  ihrer  eigenen  Justiz.  Ich  bin  aber  der 
Meinung,  dass  das  Princip  der  Reciprocität  auf  keine 
Weise  bloss  auf  RecapturfäUe  bezogen  wird.  Man  findet  es 
wirksam  bei  anderen  Fällen  des  Seerechts.  —  Bei  dem  Ausbruche 
eines  Krieges  ist  es  die  beständige  Gewohnheit  dieses 
Landes,  Eigenthum,  welches  vor  Ausbruch  des  Krieges  ange- 
halten ist,  zu  condemniren,  wenn  der  Feind  es  condemnirt,  und 
es  zurückzugeben,  wenn  er  es  zurttckgibt.  Rob.  I.  62.  Jacobieu 
553-555. 
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dienen  können,  überliefern  oder  eidlich  erhärten,  dass  er  keine 
gefunden  habe.  Dabei  bat  er  vorläufig  die  Umstände  der  Neh- 
mung anzuzeigen  und  seinen  Anspruch  auf  Schiff  oder  Ladung 
zu  erkennen  zu  geben.  Alsdann  verfügt  sich  der  Richter  auf 
das  genommene  Schiff,  um  in  Gegenwart  beider  Parteien  ein 
Protokoll  über  die  Papiere,  über  die  Ladung  etc.  zu  entwerfen, 
ein  Inventar  aufzunehmen  und  sodann  Alle?  gehörig  zu  ver- 
siegeln. 

Der  Kaptor  übergiebt  sodann  gewöhnlich  eine  Species  Facti, 
aus  welcher  sich  der  ganze  Hergang  der  Nehmung  und  der 
Grund  seiner  Ansprüche  ergibt.  Der  Richter  aber  stellt  eine 
summarische  Untersuchung  an  und  kann  sowohl  die  etwanigen 
Gefangenen  und  Passagiere,  als  auch  die  Mannschaft  des  Kapers 
wie  der  Prise  verhören.  Ergibt  sich  nun  aus  den  Papieren  wie 
aus  diesen  Verhören  unzweifelhaft  die  Ungerechtigkeit  der  Neh- 
mung, so  muss  er,  falls  sich  seine  Gerichtsbarkeit  soweit  er- 
streckt, sofort  die  Loslassung  erkennen. 

Dagegen  wenn  ebenso  unzweifelhaft  Schiff  und  (oder)  Ladung 
als  gute  Prise  sich  ergeben,  entweder  weil  sie  als  feindlich  er- 
scheinen oder  weil  binnen  einem  festgesetzten  Termine  sich  Nie- 
mand mit  Gegenansprüchen  gemeldet  hat,  so  wird  die  Prise 
condemnirt.  Ist  irgend  etwas  zweifelhaft  oder  erscheinen  Re- 
clamanten  (siehe  n.  VI.),  so  muss  zur  zuvorigen  Aufklärung 
der  Sache  ein  entsprechendes  Verfahren  eingeleitet  werden  **0- 

VI.  Reclameprozess  in  erster  Instanz*«*). —  Wenn 
sich  Jemand  (Reclamant)  mit  Ansprüchen  meldet,  wie  dies 
gemeiniglich  zu  geschehen  pflegt,  wenn  die  Prise  nicht  dem 
Feinde  gehört,  und  beide  Theile  können  sich  nicht  in  Güte 
vergleichen,  so  muss  ein  förmliches  Verfahren  veranlasst 
werden.  Der  Prozess  zieht  sich  dann  gewöhnlich  sehr  in  die 
Länge,  und  da  solcher  Aufschub  der  Ladung  sehr  nachtheilig 
werden  könnte,  wenn  diese  in  leicht  verderblichen  Waaren  be- 
steht, so  muss  der  Richter,  schon  auf  Ansuchen  einer  Partei 
oder  auch  aus  eigener  Bewegung  solche  Waaren  ausladen  und 
in  öffentliche  Packräume  bringen,  ja  selbst,  unter  Umstanden, 
diesen  Theil  der  Ladung  öffentlich   verkaufen   lassen.     Der 


267.  Vergl.  v.  Martcns,  Über  Kaper  $  26.    Pohls  1.  c.  1232. 

268.  Vergl.  v.  Martcns  1.  c.  §  27. 


Digitized  by 


Google 


§238.  Prisengerichtsbarkeit.  §238.  495 

Erlös  sowie  die  übrige  Ladung  ist  in  sichere  Verwahrung,  nach 
einem  aufgenommenen  Inventar,  zu  bringen.  Die  weiteren  Pro- 
zessformen sind  in  den  verschiedenen  Staaten  verschieden,  in- 
dessen doch  meist  die  gewöhnlichen  des  Landes '••). 


269.   Nach  den  Engl.  Parlamentsacten  seit  1740,  bes.  durch  die  Acte 
19.  Geo.  IIL  67.  s.  17.  18—27,  ist  das  Verfahren  so:  Der  Richter 
soli  binnen  5  Tagen  von  Zeit  der  ersten  Anzeige  Dessen,  der  die 
Prise  eingebracht  hat,   das  erste  gerichtliche  Verhör  des  SchifTs- 
volks,  des  Kaptors  und  der  Prise  beendigen,  und  dann  inner- 
halb 3  Tagen  durch  öffentlichen  Anschlag  alle  Diejenigen  vorladen 
lassen,   welche  einen  Anspruch  an  die  Prise  zu   machen   hätten. 
Wenn   alsdann   binnen  20  Tagen  sich  Niemand  mit  Ansprüchen 
meldet  oder  wenn  ein  solcher  Rccl  am  an  t  nicht  binnen  5  Tagen 
gebührende  Bürgschaft  leistet,  dass  er  das  Doppelte  der  Prozess- 
kosten bezahlen  wolle,  falls  die  Prise  für  verfallen  erklärt  werden 
würde,   so  sollen  die  Admiralitätsrichter  auf  vorbesagtes  Verhör 
in  Zusammenstellung  mit  den  Seebriefen  unmittelbar  zur  Abfassung 
eines  absoluiorischen  oder  condemnatorischen  Erkenntnisses  schrei- 
ten.   Meldet  sich  aber  ein  Reciamant  in  gehöriger  Zeit,  leistet  er 
genügende  Bürgschaft  und  ist  es  nicht  nöthig,  erst  sehr  entfernte 
Zeugen  abhören  zu  lassen,  so  soll  der  Richter  die  vorgeschlagenen, 
in  der  Nähe  sich   befindendeu  Zeugen  innerhalb   10  Tagen  ver- 
hören lassen  und  dann  ein  Urtheil  sprechen.   Wenn  indessen  dem 
Richter   der  Fall   selbst  zweifelhaft  erscheint  und  er  für  nöthig 
findet,  den  Parteien  ein  ordentliches  Verfahren  gegen  einander  zu 
gestatten,   sowie  auf  Begehren  der  Partei  die  von  derselben  vor- 
geschlagenen Zeugen  abhören  zu  lassen:  so  soll  er  zur  Schätzung 
der  Prise  durch  Sachverständig«,    welche   von  den  Parteien  er- 
nannt und  von  den  Gerichten  bestätigt  sind,  schreiten:  zu  wel- 
chem Zweck  die  Ladung  nach  vorheriger  Aufnahme  eines  Inven- 
tars, wenn  der  Richter  es  für  nöthig  findet,  in  einen  öffentlichen 
Packraum  ausgeladen  werden  soll.    Alsdann  soll  man  von  dem 
Reclamanten  hinreichende  Bürgschaft  begehren,  dass. er 
im  Gondemnationsfall  den  ganzen  Werth  denKaptoren 
bezahlen  wolle,  und  von  den  Kaptoren  Bürgschaft  wegen  der 
Kosten  verlangen,  wenn  vorgängig  durch  ein  ZwischenurtheU  die 
Prise  dem  Reclamanten  ausgeliefert  werden  soll.  —   Wenn  hin- 
gegen der  Reciamant  eine  solche  Bürgschaft  verweigert,   so  soll 
der  Richter  dahin  von  dem  Kaptor  Bürgschaft  verlangen,  dass  er 
das  volle  Taxatum  der  Prise  dem  Eigenthttmer  herausgeben  wolle, 
wenn  die  Prise  für  frei  erklärt  werden  sollte,  und  nun  soll  dem 
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VIL  Beweislasf  <^).  Nach  allgemeinen»  selbst  im  Criminal- 
prozess»  dessen  Analogie  hier  stattfinden  möchte,  gültigen  Reehts- 
grundsatzen  würde  man  vom  rationellen  Standpunkte 
aus  dem  Kaptor  den  Beweis  auflegen  müssen ,  dass  das  Schiff 
oder  die  Ladung  als  gute  Prise  zu  betrachten  sei.  Denn  eines 
Theils  erscheint  der  Kaptor  als  Kläger  im  Gericht  und  begehrt, 
dass  seine  Prise  als  eine  gute  Nehmuog  verurtheilt  werde;  folg- 
lidi  muss  er  den  Grund  seiner  Klage  erweisen,  denn  das  Fac- 
tum der  blossen  Aufbringung  kann  noch  nicht  zu  seinen  Gunsten 
entscheiden  und  kann  dabei  keine  Präsumtion  für  die  Rechts- 
beständigkeit derselben  angenommen  werden.  Anderen  Theils 
ist  der  Beweis,  dass  das  Schiff  nicht  als  gute  Prise  zu  betrach- 
ten sei,  ein  negativer  Beweis,  welchen  der  Regel  nach  Nie- 
mand zu  übernehmen  schuldig  ist. 

Nichtsdestoweniger  wird  in  allen  Prisengerichten 
dem  Reclamanteu  der  Beweis  der  Unschuld  aufge- 
bürdet*'*). 

VIII.  Beweismittel.  --  In  Hinsicht  der  Beweismittel 
selbst  scheint  es  dem  Rechte  und  der  Billigkeit  angemessen, 
dass  man  alle  diejenigen  zulassen  sollte,  welche  der  Beklagte, 
dem  hier  ja  schon  durch  die  Aufbürduog  des  Beweises  zu  viel 
geschieht.  Überhaupt  beibringen  kann,  ohne  Unterschied,  ob  er 
sie  zur  Zeit  der  Durchsuchung  dem  Kaptor  vorlegen  kOnne 
oder  nicht.  Denn  wenn  auch  gleich  dem  Kaptor  aus  dem  Mangel 
des  einen  oder  des  anderen  Beweisstückes  ein  gegründeter  Ver- 
dacht und  ein  Recht  zur  Aufbringung  entstehen  kann,  so  ist  es 
doch  allen  Grundsätzen  des  Rechts  zuwiderlaufend,    dass  die 


Kaptor  die  Prise  vorgängig  ausgeaniwortet  werden.  Wegen  der 
Appellation  siehe  unten  n.  IX.  dieses  $.  —  Vergl.  y.  Martens 
1.  c.  S  27.  Note. 

S70.  VergL  bes.  v.  Mariens  1.  c.  wegen  n.  VIL,  VIII.  und  IX.;  auch 
Pohls  1.  c. 

271.  Pohls  1.  c.  1233.  34.  stellt  folgende  feine  Unterscheidung  auf: 
Sind  des  Neutralen  Papiere  in  völliger  Ordnung,  so  ist  es  des 
Kaptors  Sache,  darzuthun,  dass  Jener  dennoch  in  einem  illegalen 
Handel  begriffen  war.  Smd  aber  Schiff  und  Ladung  nicht  ge- 
hörig doeumentirt,  so  muss  man  dem  Neutralen  Gelegenheit  ge- 
ben, seine  Unschuld  dennoch,  wenn  er  kann,  zu  beweisen. 
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Prisengerichte  auf  blossen  Verdacht  hin  und  nicht  nach  der 
erwiesenen  Wahrheit  condemniren.  Jeder  Richter  niuss 
dem  Beklagten  die  Wahl  der  Mittel  seiner  Vertheidigung  über- 
lassen. Wenn  dann  durch  die  Papiere  bei  der  Durchsuchung 
die  Unschuld  nicht  klar  erwiesen  werden  könnte,  sondern  dies 
erst  durch  nachträgliche  Beweismittel  dargethan  würde ,  so  er- 
wiese sich  zwar  die  Aufbringung  als  gerechtfertigt  und  müsste 
man  demnach  den  Reclamanten  zur  Deckung  aller  Kosten  ver- 
urtheilen''^);  aber  die  Condemnation  als  gute  Prise  erscheint 
hier  überall  als  ein  schreiendes  Unrecht.    S.  §  237  sub  I.  6.  7. 

Dessenungeachtet  werden  in  Frankreich  sowie  in  Schwe- 
den und  wie  es  scheint,  in  Russland  nur  solche  Documente 
zugelassen,  die  schon  bei  der  Nehmung  am  Bord  befindlich 
waren»'»).  Die  Dänische  Verordnung  1710  Art.  9.  10.  war 
auch  so  streng,  doch  wurde  dies  gemildert  durch  Verordnung 
1711  Art.  10»'*)  und  das  Prisenregl.  1810  Art  27.  überlässt  es 
wenigstens  dem  Ermessen  des  Admiralitätsgerichts,  ob  und  wie 
weit  es  den  Partelen  besseren  Beweis  nachlaseen  wolle.  In 
Spanien  lässt  man  fernere  Beweismittel  nur  dann  zu,  wenn  der 
Genommene  beweisen  kann,  dass  er  sie  ohne  seine  Schuld  nicht 
mitgenommen  oder  er  sie  durch  ein  unvermeidliches  Unglück 
verloren  habe.    Span.  Regl.  1779  Art.  16. 

In  England  lässt  man  im  Allgemeinen  besseren  Beweis 
zu ;  nur  darf  dann  kein  Betrug  und  übeiiiaupt  kein  völkerrechts- 
widriges Betragen  schon  vorliegen»»*),    S.  $  237  sub  I.  6,  7. 


272.  So  Engl.  Praxis.  Siehe  auch  in  Note  274  die  Bestimmung  der 
Dan.  Verordnung  1711  Art  10. 

273.  Franzis.  Reglement  26.  Juni  1778,  obwohl  nach  dem  Vertrage 
Frankreichs  mit  England  1786  Art.  33.  wenigstens  Englische 
Prisen  in  Frankreich  das  Recht  des  besseren  Beweises  zusteht. 
Schwed.  Regl.  1715  Art.  7. 

274.  Dieser  Art.  10.  bestimmt,  dass  wenn  die  Befreiung  der  Prise  aus 
anderen  Gründen  als  denen,  welche  sich  auf  dem  Schiffe  zur  Zeit 
der  Nehmung  befinden,  hervorgeht,  der  Kaptor  von  Erstattung 
der  Kosten  frei  sein  sollte:  woraus  denn  die  Qestattung  des 
ferneren  Beweises  erhellt 

275.  Eine  Menge  von  Entscheidungen  finden  sich  hierüber  in  den 
Reportssammlungen    von  Robinson,    Edwards  und  Dodson, 

V.  KaUeiihoro,  Seerechl  II.  32 
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IX.  Appellationsinstanz.—  Es  steht  zwar  jeder  Partei 
frei,  zu  appelliren  und  Revision  nachzusuchen  und  sind  bereits 
oben  n.  III.  die  betreffenden  Behörden  der  Appellation  för  die 
einzelnen  Staaten  angegeben.  Aber  diese  Appellation  oder  Re- 
vision hat  in  der  Regel  keinen  Suspensiveffect.  Vielmehr 
wenn  der  Kaptor  nur  nach  Fällung  des  ersten  ürtheils  ge- 
nügende Bfirgschaft  steltt  oder  doch  seine  Kaperkaution  bis 
zum  Werthe  der  Prise  erhöht,  so  kann  er  sofort  die  Abtretung 
derselben  erlangen,  wogegen  die  Reclamanten,  bei  einem 
freisprechenden  Urtheile  erster  Instanz,  gleichfalls  gegen  Bürg- 
schaft, die  Ausantworlung  der  Prise  verlangen  können. 

In  den  V.  Niederlanden  musste  sonst  die  Appellation 
von  den  Einwohnern  in  2  Monat,  von  Fremden  in  4  angebracht 
werden.  In  England  steht  jeder  Partei  frei,  innerhalb  15  Tagen 
an  Commissarien  zu  appelliren,  welche  der  König  zu  dem  Ende 
aus  seinem  geheimen  Rath,  unter  dem  grossen  Reichssiegel, 
ernennt,  doch  muss  die  Partei  gehörige  Bürgschaft  leisten,  dass 


deren  Benutzung  wie  in  jeder  anderen  Beziehung,  so  namentlich, 
auch  hier  erleichtert  wird  durch:  Green,  digested  index  of  the 
cases  etc.  contained  in  the  rcports  of  Robinson,  Edwards  ai\d 
Dodson  (London  1818);  siehe  bes.  die  Rubriken  evidence  und 
further  proof.  Fälle,  wo  in  England  fernerer  Beweis  verweigert 
wird,  gibt  zahlreich  an  auch  Jacobsen,  Seerecht  5Ö6  ff.  z.  B. 
1)  wenn  durch  einen  für  falsch  gehaltenen  Reclam  feindliches 
Interesse  mit  neutralem  vermischt  wird:  Eenrom  bei  Roh.  II. 
Id.  und  Rosalie  und  Betty  ibid.  II.  359.  —  2)  Durch  falsche 
Papiere,  die  eine  Bestimmung  von  einem  feindlichen  Hafen  nach 
einem  anderen  verheimlichen:  Jouffrouw  Anna  ibid.  I.  126; 
Vrouw  Hermina  ibid.  I.  165  etc.  —  3)  Als  durch  ahnliche 
täuschende  Umstände  Thatsachen  der  ausgehenden  Reise  nach 
feindlichen  Besitzungen  in  Ostindien  verheimlicht  waren.  Rosalie 
und  Betty  1.  c.  —  4)  Wenn  nach  fremden  Kolonien  Artikel  mit 
einer  verheimlichten  Bestimmung  ausgegangen  waren,  die  für 
Contreband  gehalten  werden,  so  wird  in  Hinsicht  der  Retouren 
dafür  kein  weiterer  Beweis  gestattet;  Nancy,  Robinson  III.  123 
—  5)  Bei  Unterschlagung  von  Papieren,  die  das  Eigenthum  des 
Kapitains  betreffen,  wobei  aber  die  LadungseigenthUmer  nicht 
gefährdet  werden;  the  rising  Sun  ibidem  II,  108.  —  6)  Wenn 
ein  Schiff  in  feindlichen  Ländern  gekauft  und  unter  Leitung  des 
vorigen  EigenthÜmers  gelassen  ist;  Jemmy  bei  Robinson  III.  31. 
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sie  die  Berufung  fortsetzen  und  falls  das  erste  Urtheil  be- 
stätigt würde,  das  Dreifache  der  Appellationskosten  bezahlen 
wolle.    Stat.  Georg  III.  c.  67.    v.  Martens  §  27  Note"«). 

Prisengerichte  müssen  ihre  Entscheidungen  wieder  aufheben, 
wenn  es  sich  nachträglich  ergibt,  dass  letztere  auf  Irrthümern 
beruhten.  Dies  haben  denn  auch  die  Pariser  und  Londoner 
Prisengerichte  gethan.    Jacobson  549  flf. 

X.  Prozess  über  einen  Theil  der  Ladung*'').  — 
Die  bisherigen  Auseinandersetzungen  beziehen  sich  nicht  ganz 
auf  den  Fall,  wo  die  Neutralität  des  Schiffs  anerkannt  und  nur 
die  Ladung  oder  ein  Theil  derselben  von  dem  Kaptor  in  An- 
spruch genommen  wird,  entweder  weil  er  sie  für  Contrebande 
hält,  oder  weil  sie  feindliches  Gut  ist  (wo  nämlich  der  Satz: 
frei  Schiff,  frei  Gut  nicht  gilt).  Hier  muss  es  dem  ge- 
kommenen Schiffe  freistehen,  wenn  es  den  streitigen  Theil  der 


276.  Ueber  die  Unvollkommenheit  des  Engl.  Admiralitätsgerichtes  als 
Prisengericht  klagt  Busch  (Darstellung  der  Handlung.  3.  Aufl. 
Hamburg  1808.  Bd.  II.  S.  617,  sowie  in  seiner  Schrift:  Bestreben 
der  Völker,  im  Seehandel  sich  recht  wehe  zu  thun.  Hamburg 
1800.  Kap.  III.  $  3-17.)  sehr  uBd  sagt  im  ersten  Werke  1.  c: 
,,Bei  dem  Allen  ist  seine  (Englands)  Judicatur  in  Seesachen 
^äusserst  mangelhaft.  Der  Gerichtshof,  welchen  sie  (die  £ng- 
,;länder)  mit  dem  Namen  des  high  Court  of  Admiralty 
„beehren,  besteht  nur  aus  einem  einzelnen  Richter  nebst 
„einem  oder  zwei  Schreibern,  und  das  gerichtliche  Verfahren  in 
„Seesachen  ist  so  willkürlich,  als  eben  dieses  Volk  in  der 
„Civil-  und  Kriminaljustiz  strengen  (formellen)  Regeln  und 
„Gesetzen  unterworfen  ist.  Wenn  die  Gerichte  anderer  Staaten 
„auch  in  der  Absicht  zahlreich  besetzt  sind,  damit  man  mehrere 
nRechtshttndel  zugleich  zur  Relation  an  mehrere  Mitglieder,  und 
„zur  Entscheidung  an  ELlassen  derselben  oder  sog.  Senate  geben, 
„und  diese  beschleunigen  könne:  so  hat  dieser  Mann  so 
„wenig  Zeit,  aber  auch  so  wenig  Eile,  und  macht 
„zwischen  seinen  Sitzungen  so  öftere  und  so  lange 
„Ferien,  dass  auch  in  den  klarsten  Sachen  die  Ent- 
„Scheidung  Monate,  ja  zuweilen  Jahre  lang  ausbleibt, 
„und  die  Kosten  des  mit  seiner  Besatzung  aufgehal- 
„tenen  Schiffes  in  die  Tausende  anlaufen."  Dazu  gibt 
denn  BÜsch  in  der  anderen  Schrift  1.  c.  viele  Belege. 

277.  Vergl.  besonders  von  Martens  1.  c.  %  29. 
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Ladung  gelöscht  hat,  mit  dem  Ueberreste  seiner  Ladung  fortzu— 
segeln,  ohne  das  Ende  des  Prozesses  abzuwarten,  in  Ansehung 
dessen  es  genug  ist,  dass  der  Schiffer  einen  Procurator  bestellt. 
Es  ist  nun  zwar  dieser  Grundsatz  nicht  ausdrucklich  in  den 
Prisenverordnungen  der  einzelnen  Staaten  berührt,  aber  er  fliesst 
aus  der  Natur  der  Sache,  sowie  daraus,  dass  sich  in  den  ge- 
nannten Fällen  der  Schiffer  schon  bei  der  Nehmung  selbst  durch 
Ueberlieferung  der  streitigen  Gilter  an  den  Kaptor  (falls  dieser 
sie  bergen  kann)  befreien  darf  (siehe  oben  S  237  sub  H.  I.),  und 
ist  endhch  in  sehr  vielen  Verträgen  festgesetzt. 

Aehnlich  sollte  es  gehalten  werden,  wenn,  ohnerachtet  der 
auf  das  Schiff  gemachten  Ansprüche,  die  Ladung  für  frei  aner- 
kannt würde.  Freilich  wo  der  Satz:  Unfrei  Schiff,  unfrei 
Gut  gilt,  kann  davon  nicht  die  Rede  sein. 

XI.  Kosten.  —  Im  Fall  der  Nehmer  oder  der  Reclamant 
unterliegen,  so  muss  der  Eine  oder  resp.  der  Andere  die  Kosten 
aus  den  geleisteten  Bürgschaften  bezahlen.  Ebenso  wenn  der 
Reclamant  zwar  freigesprochen,  aber  gerade  doch  in  die  Kosten 
verurtheiit  wird.  Hierüber  ist  bereits  S  ^^^7  sub  VI.  nachzu- 
sehen. Die  Neutralen  haben  in  den  letzten  Seekriegen  besonders 
oft  Veranlassung  gehabt,  sich  über  die  ungeheure  Last  der  auf- 
laufenden Kosten  in  Prisensachen ,  besonders  gegenüber  Eng- 
land, zu  beschweren*»«). 

Doch  hat  sich  in  den  letzten  Kriegen  in  dem  Falle  der  ohne 
Grund  erfolgten  Aufbringung  England,  wie  billig,  am  geneigtesten 
gezeigt,  den  Kaptor  zur  vollen  Entschädigung  zu  verurtheilen ; 
der  Eigner  soll  alle  Kosten  und  Schadenersatz  mit  Inbegriff  des 
Liegegeldes  (demurrage)  erhalten.  Auch  muss  der  Kaptor  in 
England,  mit  Recht,  wegen  des  Schadens  aufkommen^  der  dem 
Eigner  durch  des  Kaptors  Schuld  und  Leichtsinn  oder  Unge- 
schicklichkeit zugestossen  isf  ^).  —  In  Schweden  ist  es  ge- 


278.  Worüber  BUscb,  Bestreben  der  Völker,  einander  in  ihrem  See- 
handel recht  wehe  zu  thun  (Hamburg  1800),  viele  Beschwerden 
und  Exempcl  anzuführen  weiss. 

279.  Vergleiche  die  Fälle:  CorierMaritimo  bei  Robinson,  rep. 
I.  287;  Sally  ibid.  II.  228;  Zee  Star  ibid.  IV.  71.  Triton 
ibid.  VI.  78.  Madonna  del  Burso  ibid.  VL  169.  Peacock 
ibid.  185;  ferner  Wilhelmsberg  bei  Robinson  V.  143.  Was- 
hington ibid.  VI.  275;  Nemesis  bei  Edwards,  adm.  rep.  50. 
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setzlich  ausgesprochen,  dass  die  Krone  für  den  Befehlshaber 
ihrer  Schifle  aufkomme,  dass  aber  die  ganze  Flotte,  zu  der  er 
gehört,  ihr  dafür  haftet  **®).  Indessen  ist  man  bis  jetzt  nicht  in 
allen  Ländern  immer  so  gerecht  und  billig  gewesen;  kaum  dass 
durch  diplomatische  Vermittelung  eine  kärgliche  Entschä- 
digung bewilligt  wird,  wenn  der  Kaptor  zum  Schadensersatz  un- 
fähig ist 

XII.  Ueberhaupt  kann  durch  diplomatischeVermittelung  seines 
Staats  der  Reclamant  selbst  gegen  das  Erkenntniss  der  Appellations- 
instanz noch  auftreten;  doch  zieht  sich  dann  gewöhnlich  die 
Sache  sehr  lang  hin  und  entscheiden  Gründe  der  Politik',  nicht 
des  Rechts.  Höchstens  dass  eine  kloine  Pauschsumme  als  eine 
Entschädigung  und  Abfindung  erlangt  wird.  Siehe  bereits  oben 
$  236  in  f.  und  $  238  Note  257. 

XIII.  Analogisch  ist  die  Prisengerichtsbarkeit  auch  auf  die 
im  Sklavenhandel  betroffenen  Schiffe  in  neueren  Zeiten  durch 
besondere  Verträge  (s.  oben  $  215  i.  f.)  angewandt  worden. 
Indessen  ist  über  die  Art  und  Grenze  dieser  Anwendung  noch 
grosser  Streit***). 


Principe,  AthoneUnte  bei  Edwards  1.  e.  70.  William  bei 
Robinson  VI.  316.  Portsmouth  ibid.  317.  Art.  9.  Thamet 
ibid.  V.  345.    cf.  PöhU  1239.  S.  bereite  $  237  sub  II.  3. 

280.  Schwedisches  Reglement  1788  Art  I.  $  11.  Dasselbe  ist  stipuUrt 
in  dem  Traetat  zwischen  Schweden  und  Russland  1801  Art.  30. 

281.  Vergl.  besondeis  die  Erörterungen  bei  Gelegenheit  der  Hamb. 
Bark  Louise  in:  Handclsgerichtliches  Verfahren  und  Erkennt- 
niss über  die  Hamb.  Bark  Louise  wegen  Verdachte  der  Betkeüi- 
gung  im  Sklavenhandel  (Hamburg  1842). 
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Wenn  kein  besonderes  einzelnes  Landesgesetz  angegeben  ist,  so  ist 
unter  dem  Ausdrucke :  Preussisches  Recht  oder  Neuestes  Preuss. 
Recht  stets  das  Allgemeine  Preuss.  Landrecht  und  zwar  in 
der  Regel  T heil  IL  Titel  8.  zu  verstehen;  femer  unter  Holland, 
oder  Neuestem  Holland.  Recht  stets  das  Handelsgesetzbuch 
von  1838  (Wetboek  van  Koophandel):  ferner  unter  Französischem 
oder  Neuestem  Franz.  Recht  der  Code  de  commerce;  ferner  unter 
Spanischem  oder  Neuestem  Spanischen  Recht  das  Spanische 
Handelsgesetzbuch  von  1829  (gültig  seit  1.  Januar  1830;  C6digo 
de  Coniercio).  —  Unter  S  c  h  w  e  d.  Recht  ist  das  Schwad.  Seerecht 
von  1667,  unter  Dänischem  Recht  das  Dan.  Gesetzbuch  1683 
(Leges  Danicae)  und  zwar  in  der  Regel  Buch  IV.  zu  verstehen,  welches 
in  9  Kapiteln  das  Seerecht  abhandelt. 

Das  Citat  Pardessus  ohne  HinzufUgung  eines  Werkes  bezieht 
sich  in  den  ersten  35  $$  auf  dessen  Collection  de  lois  maritimes, 
später  aber  auf  Tome  troisi^me  von  dessen  cours  de  droit 
commercial  (^dit.  III.  Paris  1825),  welcher  das  Seerecht  unter  den 
Rubriken  (=  Paragraph  oder  Nummer)  596  —  965  abhandelt  —  Die 
Verweisungen  auf  Abbott  (treatise  of  the  law  relative  to  merchant 
ships  and  seamen)  beziehen  sich  regelmässig  auf  die  6.  Aufl.  von  1840 
und  nur  wo  es  ausdrücklich  gesagt,  auf  die  8.  von  1847.  —  Das  Citat 
Jacobsen  ohne  Zusatz  bezieht  sich  stets  auf  dessen  Seerecht  von 
1815.  —  Das  Citat  Pohls  ohne  Zusatz  auf  dessen  Seerecht  (4  Theile 
mit  durchlaufenden  Seitenzahlen),  welches  zugleich  den  dritten  TheU 
von  dessen  Handelsrecht  bUdet. 

Das  Citat  Kent  bezieht  sich  auf  dessen  Commentaries  on  american 
law  (2.  Aufl.  Newyork  1832)  tom.  HL  oder  Part.  V„  worin  vorzugsweise 
das  Seerecht  abgehandelt  wird.  —  Das  Citat  Benecke,  System  be- 
zieht sich  auf  Benecke's  System  des  Assekuranz-  und  Bodmereiwesens 
(Hamburg  1805—1821.  5  Bde.),  wovon  jetzt  eine  neue  Ausgabe  besorgt 
wird  durch  Vincent  Nolte ;  das  Citat  Benecke,  principles  auf 
Benecke's  treatise  on  the  principles  of  indemnity  in  marine  insurance 
(London  1824).  —  Unter  Märten s,  recueil  de  trait^s  ist,  wenn 
nicht  ausdrücklich  das  Gegentheil  gesagt  ist,  die  Sammlung  der  Völker- 
verträge des  (älteren)  G.  F.  v.  Martens,  fortgesetzt  von  Saalfeld  und 
Murbard  zu  verstehen,   nicht  die  neuere  auszügliche,   übrigens  zum 
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Handgebrauch  ganz  yortreffliche,  mit  sehr  ttbertichtlicben  Registern  ver- 
sehene von  Charles  de  Martens  et  Ferd.  de  Gussy.  Recueil  ma- 
nuel  et  pratique  de  trait^s,  Conventions  etc.  depuis  1760—1846  (5  tomi« 
Leipzig  1846-49). 

Wo  sonst  der  Kürze  wegen  ein  Schriftsteller  bloss  mit  Namen  und 
Angabe  einer  Seiten-  oder  Paragraphenzahl  angeführt  ist,  da  wird  man 
das  bezeichnete  Werk  leicht  in  den  Literaturangaben,  welche'  sich  für 
jede  Materie  unter  den  betreffenden  Abschnitten,  Kapiteln  oder 
Paragraphen  als  Rubrik  oder  in  der  ersten  Note  finden,  auf- 
suchen können  oder  bei  Hauptwerken  eines  Autors  Band  I.  $  38  ff.  in 
der  Literatur  des  Privatseerechts,  sowie  Band  H.  $  211  in  der 
Literatur  des  öffentlichen  Seerechts. 

Das  Gitat  bei  den  im  Register  verzeichneten  Autoren  be- 
zieht sich  auf  den  Ort,  wo  die  in  diesem  Seerecht  citirten  Werke  der- 
selben dem  Titel  nach  vollständig  angeführt  sind. 

Es  ist  zwar  im  Werke  selbst  bei  allen  einzelnen  Materien  auf  Pa- 
rallelstellen aufmerksam  gemacht  und  namentlich  auf  controverse  Fragen 
(z.  B.  in  Bezug  auf  die  Fälle,  welche  bald  zur  Havariegrosse,  bald  zur 
Havarieparticulär  gerechnet  werden)  hingewiesen.  '  Indessen  muss  zu 
diesem  Behufe  von  dem  Leser  lieber  noch  das  Register  zu  Rathe  ge- 
zogen werden. 
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Die  Römisehe  Zahl  bezieht  sieh  auf  den  Band. 
Die  Deutsche  Zahl  auf  die  Seite  des  Bandes. 
Der  Lateinische  Buchstabe  n.  auf  die  Noten. 

Uebrigens  möge  man  das  Register  besonders  zum  Nachschlugen 
von  Parallelstellen  und  Controversen  (namentlich  z.  B.  in  Bezug 
auf  die  yielfach  bestrittenen  Fälle  der  grossen  und  der  particulttren 
Havarie)  benutzen.  Zur  Vervollständigung  der  Angaben  über  manche 
ältere  Autoren  der  einzelnen  seerechtlichen  Materien  mögen  die 
Literaturangaben  in  der  jedesmaligen  ersten  Note  und  in  den  Ru- 
briken der  einzelnen  Abschnitte  und  Kapitel,  sowie  zum  Theil  der 
Paragraphen  nachgesehen  werden. 


Abandon,  bei  Bodmereien  durch 
den  Nehmer  IL  316.  317.  bei 
Leckage  strict  L  373.  beim  Schiff- 
bruch durch  die  Mannschaft  IL 
19.  20.  Havariegrossfall  IL  127. 
gegenüber  dem  Versicherer  IL 
31.  65.  gegenüber  dem  Berger 
IL  36. 

Ablader  L  294  und  L  244  mit  IL 
335  ff.  353  sub  IL  Begründung 
der  Rechte  u.  Pflichten  des  Ab- 
laders (Destinatars,  Gorrespon- 
denten)  1.  278  ff.  Stellung  bei  der 
Fautfracht  I.  353  ff. 


Abbott  (Lord  Tenterden)  I.  5  n. 
48  n.  51  n. 

Abbrechen  d.  Reise  L  21L2t3.  IL 
291 .  Einfluss  auf  die  Gage  s.  Gage 
u.  Reise,  auf  die  Fracht  s.  Fracht. 

Abbringungskosten  11.98.99. 

Abfindung  s.  Ranzionirung. 

Abkürzung  der  Reise  1.214. 

Abreu  IL  397. 

Accord  s.  Ranzionirung. 

Acton  I.  50  n. 

Admiralschaft  I.  182.  wegen 
Bergung  IL  38  mit  45.  Kosten 
inHavariegross  II.  123. 11.95. 121. 

Aegäisches  Meer  IL  344  n. 

Alewyn  IL  19  n. 
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Albertazzi  I.  62  n. 

Alleinrheder  I.  129. 

Altena  I.  39. 

Amalfi  I.  63  n. 

Amsterdam,  Seerechtsgewohn- 
heiten I.  20.  Asseeuranzordnung 
II.  2.  u.  II.  Addend. 

Ancona  I.  61  n. 

Anker  I.  82. 

Ankergeld  I.  95. 

An-  und  Uebersegelung  II.  5  £f. 
Unterscheidungen  II.  5.  Wirkun- 
gen n.  7.  Art  der  Repartition* 
dabei  II.  10.  Verhaftung  für  den 
Schaden  II.  13  mit  II.  122.  Be- 
weis dabei  II.  15.  Analoge  Fälle 
II.  17.  Havariegross  II.  122  mit 
126  n.  2. 

Appenrade  I.  35  n. 

Aragonisches  Seerecht  L  64  n. 

Arndt  I.  42. 

Arrest  I.  95  fl. 

A'ssecuranz  u.  Havarie  11.68  im 
Unterschied  von  Havariegrosse 
II.  74.  229  u.  IL  156.  vonBod- 
merei  II.  246  u.  II.  156.  Warum 
die  Assecuranz  in  diesem  Werke 
nicht  abgehandelt  II.  231.  Atse- 
Guranztaxe  II.  209.  Assecuranz- 
prftmie  II.  183.  Der  Director 
ist  zur  Versicherung  des  Schiffes 
nicht  befugt  I.  125.  Interesse  der 
Versicherer  v.  Schiffer  wahrzu- 
nehmen I.  167.  ihr  Interesse  bei 
Strandung  II.  31.  s.  Bodmerei  u. 
Gage. 

Assissen  des  Königreichs  Jerusa- 
lem I.  17. 

Aufbringung  von  Schiffen  bes. 
II.469ff.  Pflichten  des  Kapitams 
dabfi  1. 185.  IL  478  ff.  Pflichten 
de8KaptorsII.476ff.  Aufbringung 
durch  Kaper  IL  362.  in  neutrale 
Häfen  U.  362.  63  mit  IL  388487. 


von  England  sonst  nach  Livomo» 
Lissabon,  Porto  IL  388  n.  mit 
362  n.  u.  487. 

AusrUster  I.  107  n.  verschieden 
vom  eigentlichen  Rheder  1. 137  n. 
und  108.  109.  153.  ist  nicht  selten 
der  Kapitain  I.  109.  Befrachtung 
an  einen  AusrUster  I.  241  sub  VI. 
mit  153.  persönliche  Verpflich- 
tung des  blossen  AusrUsters  ibid. 

Ausrüstung  des  Schiffes,  Pflich- 
ten des  Kapitains  I.  161.  gegen- 
über dem  Befrachter  I.  256  ff. 

Auswandererschiff  I.  229  233. 
236. 

Azuni  L  13.  73   IL  340. 

B. 

Baakengelder  I.  94. 

Bajot  L  13 

Baldasseroni  IL  240  n. 

Baraterie  L  223. 

Barchholz  L  81. 

Beaussant  1.  47  n. 

Becane  I.  46.  n. 

Befrachter,  Begriff  L  243  darf 
jeder  sein  I.  244  sub  HL  auch 
der  Mitrheder  I.  240.  auch  der 
Director  ibid.  auch  der  Kapitain 
I.  241  sub  VIL  auch  ein  sogen. 
Ausrüster  L  241  sub  VI.  Pflicht 
zur  Lieferung  der  Ladung  I.  265. 
I  282  sub  L,  L  349  sub  IL 
L  350  sub  IV.  wenn  er  am 
Wohnort  der  Rhederei  mit  dem 
Schiffer  contrahirt  I.  245  sub  V. 
Rechte  in  Bezug  auf  die  Grösse 
und  Trächtigkeit  des  Schiffes  I. 
254  ff  I.  283.  84.  in  Bezug  auf 
die  Ausrüstung  und  Seetüchtig- 
keit I.  256  ff  in  Bezug  auf  Ort 
der  Ladung  u.  Löschung  I.  257  ff. 
in  Bezug  auf  Liegetage  I.  259. 
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in  Bezug  auf  sachgemäaMs  £in- 
uud  Aasladen  I.  282  und  I.  338 
in  f.  in  Bezug  auf  die  Rosten 
des  Ladens  und  Löschens  I.  271 
sublll.  namentlich  durch  Lichter- 
schiffe I.  338  sub  3  u.  4.  und  IL 
64  sub  15.  auch  U.  8ö  u.  202  ff* 
Redite  bei  Ganz-  oder  Theilbe- 
frachtung  L  253.  Rechte  in  Be- 
zug auf  den  Ours  des  Schiffes  L 
271  sub  IL  in  Bezug  auf  die  Ab- 
gaben L  271  sub  IV.  bei  Stück- 
gttterfracht  L  273  ff.  und  282 
sub  IL  Recht  in  Bezug  auf  die 
Idemtitftt  des  Schiffes  I.  254. 
Rechte  bei  Connosaementen  und 
deren  Uebertragongen  s.  Con- 
iiossement.  Rechte  u,  Pflichten 
bei  Zurücknahme  der  Güter  I. 
290.  Pflicht  bei  nicht  vollständi- 
ger Lieferung  der  Ladung  I.  349 
sub  IL  bei  Lieferung  nicht  zur 
gehörigen  Zeit  I.  349  sub  IIL 
Haftung  über  den  Werth  der 
Ladung  IL  201.  Pflicht  bei  Lie- 
ferung der  Ladung  durch  den 
Gorrespondenten  I.  350^sub  IV. 
Pfli<^ht  zur  Benachrichtigung  des 
Schiffen  L  350  sub  V.  zur  rich- 
tigen Angabe  der  Ladung  I.  351 
sub  IX.  Recht  zur  Afterver- 
miethung  L  350  sub  VI.  Pflicht 
dem  Schiffe  und  der  übrigen 
Ladung  keine  Gefahr  zu  bereiten 
I.  361  sub  VII.  u.  IX.  Beziehung 
zum  Sehifff  r  1. 350  sub  VII.  VIII. 
IX.  Soirge  für  einen  gehörigen 
EmpD&nger  I.  351  sub  X.  bei 
Rückfracht  I.  352  sub  XIL  Em- 
flua  höherer  Gewalt  und  Zufalls 
I.  187  ff.  217.  78.  362  ff  Schuld 
des  Befrachters  bei  Aufhebung 
des  Contracts  L  360.  Schuld  des 
Schiffer«  L  362  mit  333.  UUdere 


Behandlung  desselben  gegenOber 
dem  Befrachter  I.  277.  78. 
Befrachtung  siehe  auch  Fraeht- 
contract.  Befrachtung  auf  eigene 
Rechnung  des  Rheders  I.  240 
sub  L  L  253.  derMitrhederL240 
sub  IL  Befrachtung  des  Schiffes 
I.  239.  durch  den  Eigenrheder 
I.  240  sub  L  durch  Mitrheder 
I.  240  sub  IL  durch  den  dirigi- 
renden  Rheder  I.  240  sub  IIL 
244  sub  IV.  245  sub  IV.  durch 
Fremde  ibidem  sub  IV.  zum  La- 
gern ibidem  sub  V.  eines  nicht 
ausgerüsteten  Schiffes  L  241  sub 

VI.  an  den  Kapitain  I.  241  sub 

VII.  244  8ub  V.  zum  Fischfang 
L  241  sub  VIII.  in  Kriegszeiten 
als  Transportschiff  242  sub  IX. 
zur  Kaperei  I.  241  sub  X.  zur 
Beförderung  von  Passagieren  I. 
241  sub  XL  zum  eigentlichen 
Gütertransport  I.  241.  42.  allge- 
meine Grundsätze  über  Befrach- 
tung I.  243  ff.  Aftervermiethung 
I.  246  sub  VIII.  SchriftUchkeit 
L  247.  durch  Mäkler  L  247  sub 
IL  Totalbefrachtung  1.248.  Theil- 
weise  Befrachtung  I.  249.  Stück- 
güterbefri^chtung  1. 250  bes.  273  ff. 
durch  Certepartie  I.  250  ff. 

?.  Behmer  IL  397. 

Belgien  IL  in  Addendis. 

Belt,  grosser,  kleiner  II.  343. 

Benecke  IL  240  n.  und  ganz  bes. 
IL  503. 

Bergung  II  30 ff.  Geschichtliche 
Notizen  und  particularrechtiiche 
Bestimmungen  IL  25  ff.  Völker- 
verträge in  Bezug  auf  Bergung 
IL  49.  Rechte  und  Pflichten  der 
Berger  IL  38  ff.  Bergpflicht  und 
Berglohn  der  Mannschaft  IL  32. 
33.  mit  I.  203  ^,  218. 332.  Berg;- 
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lohn  für  Menschenleben  IL  37. 
Gemeinschaftliehe  Bergung  II. 
35  ff.  38  mit  45.  durch  Staats- 
schiffe II.  35.  Frachtanrechnung 
II.  36.  Höhe  des  Berglohns  II. 
33.  34.  38  mit  II.  28  ff.  und  45. 
Berglohn  nicht  über  den  Werth 
des  Geborgenen  II.  36.  Reten- 
tionsrecht wegen  Berglohn  II.  36. 
39.  Verhaftung  des  geborgenen 
Guts  II.  36.  39.  Vorzugsrecht  des 
besitzenden  Bergers  vor  späteren 
II.  40.  Wiederaufgeben  des  Ge- 
borgenen II.  39.  40.  Stellung  des 
Versicherers  II.  31  Fall  dass  der 
Schiffer  ein  ttbermSUsiges  Berg- 
lohn versprochen  II.  35.  Gage 
und  Tagelohn  II.  33.  —  Berg- 
lohn in  Kriegsf^len  II.  40  ff. 
Ranzionirung  II.  41  ff.  (s.  Ran- 
zionirung).  Wiedemehmung  IL 
42  ff.  (siehe  diesen  Artikel).  Ana- 
loge Falle  (z.  B.  bei  Meuterey) 
II.  40  i.  f.  Wiedemehmung  durch 
die  Mannschaft  od.  durch  Fremde 
IL  45.  Voraussetzung  letzteren 
Falles  ibid.  ZufUlliges  Erscheinen 
ohne  Th&tigkeit  ibid.  Neutrales 
Eigenthüm  IL  44.  Grösse  des 
Berglohns  für  Wiedemehmer  IL 
45.  Gemeinschaftliche  Wieder- 
nehmung  IL  45.  Particularrechtc 
,  in  Bezug  auf  Wiedemehmung  IL 
45  ff.  Unterschied  zwischen  Ka- 
pern u.  Kriegsschiffen  dabei  ibid. 
und  IL  368.  Berglohn  an  Kriegs- 
schiffe und  Kaper  Havariegrosse 
IL  116,  S.  auch  Wiedemehmung. 

Beschlagnahme  V.Schiffen  durch 
Kriegfuhrende  IL  469  ff. 

Bestadter  L  83. 

Beuterecht  IL  365. 

Biedermann  IL  397. 

Bielbrief,  Bylbrief  L  85  98  mit 


48.  IL  234.  2:^.  in  Bezug  auf 
Werthausmittelung  IL  208.  siehe 
auch  Schiffspapiere. 

Bilboa  L  65. 

Blackstone  L  15n.  49n.  IL487ii. 

Blokade  L  184  n.  bes.  IL398ff: 
Begriff  IL  398.  Erfordemisse  ibid. 
399  in  f.  409.  Gomplete  Bl.  IL 
398  ff.  Kurze  Entfernung  des  Ge- 
schwaders IL  399.  Nahe  des  Ge- 
schwaders IL  400.  Deelaration 
der  Bl.  IL  400,  Notification  und 
factische  Blokade  IL  410.  Ab- 
sieht  des  Blokadebruchs  401  i  f. 
Auslaufen  IL  404.  Landtrans- 
port IL  405.  Durch  brechang 
wegen  höherer  Gewalt  IL  405. 
Aufhebung  der  Blokade  IL  406. 
Eraeuerang  nicht  prasumirt  ibid. 
Haftung  d.  Ladungsinteressenten. 
IL  4 1 1 .  483.  Ausserordentliche  Aus- 
dehnung der  Bl.  IL  407.  b  locus 
sur  papier  IL  408.  Blokade 
ganzer  Küsten  IL  409.  Englische 
Entscheidungen  in  Blokadesachen 
IL  410-13. 

Boden,  Bodem  IL  242.  243. 

Bodmerei  L98.  IL 232 ff.  Name 
IL  54.  56.  242  43.  Allgemeine 
Begründung  IL  232.  Verausse- 
rungs-  u.  Verpfandungsbefugniss 
in  Betreff  von  Schiff  u.  Gut  der 
Eigner  IL  232  des  Rhederei- 
directors  IL  233  ibid.  mit  I.  125. 
des  Kapitains  IL  233  mit  IL  261 
und  I.  157.  Der  Kapitain  darf 
nicht  die  ganze  Ladung  verkau- 
fen, wohl  aber  verpfänden  IL  234. 
der  Kreis  der  hier  einschlagen- 
den Verhaltnisse  IL  234.  Foenus 
nauticnm  U.  234.  Grossavanturei 
IL  236  ff  und  239  in  f.  deren 
Verwandtschaft  mit  Bodmerei 
IL  238.  Bielbrief  IL  238  ff.  mit 
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I.  98.  Bodmerei  im  engeren 
Sinne  II.  239  ff.  sie  ist  bes.  die 
des  Kapitains  im  Nothhafen  II. 
241  mit26lff.  Nothhafen  istnicht 
bloss  Zwischenhafen  II.  241. 
Wirkliche  Aussetzung  der  Seege- 
fahr II.  241  ff.  Verbot  der  Bod- 
mereischliessung  zu  einer  Zeit, 
wo  die  Sachen  bereits  der  Ge- 
fahr cxponirt  II.  242.  Allgemeine 
Natur  der  Bodmerei  II.  244  ff. 
Historisches  II.  242  ff.  Name  II. 
243.  Pfandrecht  dabei  schon  im 
Mittelalter  ibid.  Bodmerei  ähn- 
lich der  Versicherung  IL  244. 
245.  verschieden  davon  II.  246  ff 
mit  252.  von  PaeotiUe  II.  249. 
Gegenstände,  die  auf  Bodmerei 

.  geliehen  werden  können  II.  250  ff. 
mit  281.  Gegenstände,  die  ver- 
bodmet werden  können  II.  251  ff. 
verkäufl.  Sachen  II.  252.  körper- 
liche ibid.  noch  nicht  eingeschiffte 
ibid.  vom  Beweis  der  wirklichen 
Verwendung  des  Darlehns  II. 
252  sub  IV.  mit  268  sub  V.  der 
Nothwendigkeit  der  Bodmerei- 
aufnahme  II.  253  sub  V.  mit  261 
und  268  sub  V.  Fall  der  in  rem 
versio  II.  268.  69. 
Bodmerei  auf  das  Schiff  11.253. 
Schiffspart 254.   auf  die  Fraoht 

II.  254  ff.  auf  die  zu  verdienende 
II.  255.  auf  den  zu  machenden 
Gewinn  11. 255.  auf  Fracht  allein 
verboten  II.  255.  Ist  mit  dem 
Schiff  an  sich  zugleich  die  Fracht 
verbodmet?  II.  255.  56.  Verbod* 
mung  der  Ladung  257  ff.  der 
Pacotille  ibid.  Ladung  u.  Schiff 
Einheit?  IL  251  ff.  mit  261.  Ver- 
bodmung  von  Schiff,  Gut  und 
Fracht  zugleich  II.  258.  Ver- 
bodmung eines  Wertbthelles  ibid. 


Verbodmung  über  den  Werth 
des  G^enstandes  IL  258  fi.  264 
und  65,  sowie  269  sub  VII.  303 
init.  und  316  sub  III.  Verbod- 
mung  zum  vollen  Werth  ver- 
sicherter Objecte  und  umgekehrt 
verboten  II,  259  sub  VI.  mit  329. 
27  und  267  sub  XIII.  im  Noth- 
hafen erlaubt  II.  267  und  'SS!d. 
Versicherung  der  Bodmereigelder 
nebst  Zinsen  IL  326.  27.  der 
Prämie  ibid.  Verbot  der  Ver- 
bodmung der  Volksheuer  IL  260. 
Verbodmung  der  sog.  Führung 
IL  261. 
Bodmereibefugniss  des  Sohif- 
fers  im  Allgemeinen  IL  233  mit 
IL  261  ff.  und  L  löl.  157.  bei 
Anwesenheit  aUer  oder  ekuger 
Rheder  IL  262  mit  266  sab  X. 
und  267  sub  IL  des  Correspon- 
denten  IL  263  mit  269  sub  VIII. 
Nothwendigkeit  der  Geldauf- 
nahme IL  253  sub  V.  263  «nb 
III.  Unmöglichkeit  leichter  Gel- 
der aufzunehmen  IL  263  sub  IV. 
auf  Schiff  und  (oder)  Gut  IL 
263  in  f.  Förmlichkeiten  dabei 
IL  264  mit  271  ff.  Vermerk  auf 
den  Schiffsurkunden  und  Con- 
nosscmenten  IL  273.  74.  Bod- 
mereiaufnahme  z.  Besten  bloss 
des  Schiffes  oder  bloss  eines 
GiitertheUs  IL  265  in  f.  Ver- 
bodmung der  Part  und  Güter 
des  Kapitains  IL  26t^  mit  268 
sub  IV.  Fall  dass  der  Schiffer 
selbst  Mitrheder  ibid.  sub  XII. 
Gelder  des  Kapitains  ibid.  Gel- 
der Fremder  in  des  Kapitains 
Händen  II  266  67.  Verbodmimg 
versicherten  Guts  im  Nothhafen 
IL  267.  Unterlassung  der  Förm- 
lichkeiten IL  267.  68  mit  27  L  72. 
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Verbodmung  bereits  versicherter 
Objecte  IL  267  sub  XIII.  Ver- 
bodmung über  den  Werth  II. 
20d  mit  256.  264.  65. 316  sub  III. 
Anfbehtung  durch  die  Rheder 
II.  209.  Unteranchungsrecht  der 
Rheder  II.  269  i  f.  Verbodmung 
verursacht  durch  Schuld  des 
Schiffers  II.  270.  Bodmerei  für 
eigene  Qelder  des  Kapitains  II. 
270.  Ankauf  des  Bodmereibriefes 
durch  don  Kapitain  II.  271  mit 
311,  Constitttirnng  von  Pfand- 
rechten für  den  Kapitain  IL  270. 
Persönliche  Haftung  des  Schiffers 
U.  289. 

Bodmereibrief  IL  274  in  f.  Be- 
standtheile  desselben  II.  275  ff. 
nothwendige  IL  275  n.  und  zwar 
Name  der  Gontrahenten  IL  275. 
Angabe  der  Summe  ibidem,  des 
Werths  der  Objecte  IL  276  init. 
Prftmienbestimmung  IL  2768ub4. 
Benennimg  des  Objects  ibidem 
sub  5.  des  Schiffes  ibidem  sub  6. 
Name  des  Schiffers  IL  277.  Zeit 
der  Wieüerbezahlung  IL  277.  78. 
SeegefahrQbemahme  IL  278.  Art 
der  Gefahr  11.278  sub  10.  Unter- 
schriften IL  279.  Ort  und  Tag 
des  Abschlusses  ibid.  Interpreta^ 
tion  KU  Gunsten  des  Nehmers 
ibid.  Bodmereibrief  an  Ordre  IL 
279  sub  14  mit  305  ff.  Bodmerei- 
brief ist  verftusserlich  IL  304  i.  f. 
durch  Cession  und  Delegation 
IL  305  init.  ist  negociabel  IL 
305  sub  IL  s.  Bodmereibrief- 
Negooiabilitkt. 

Bodmereibrief-Negociabili- 
tat,  bes.  IL  304  ff.  nicht  an 
Ordre  gestellterBriefe  11.305. 
306.  Indossirung  nicht  an  Ordre 
gesteUter  Briefe  IL  305  ff.    See- 


wedisel  IL  306  mit  274.  Bbirede 
aus  der  Lex  Anastasiana  IL  306 
in  med.  Andere  Einreden  bei 
Stellung  an  Ordre  oder  Indossi- 
rung des  Bodmereibriefes  IL  306 
sub  III.  Analogie  des  Wechsels 
ibid.  Beobachtung  der  Wedisel- 
förmlichkeiten  IL  307  sub  IV. 
Eviction  IL  308  ff.  322.  323  ff. 
Blosse  Hi^tung  fUr  die  Verität 
der  Bodmereiforderung  IL  308. 
namentlich  bei  zuflUfigem  Unter- 
gang ibid.  aber  auch  bei  Unter- 
gang, den  an  sich  der  Qther 
nicht  tragen  mttsste,  haftet  nur 
der  Schuldige  IL  308  in  f.  und 
findet  allgemmn  kein  Regresa 
statt  ibid.  doch  particularrecht- 
Uch  IL  309  ff  Nähere  Charak- 
teristik dieses  (particularrechtli- 
chen)  Regresses  309.  310.  Ankauf 
des  Bodmereibriefes  durch  die 
Eigenthümer  des  verbodmeten 
Schiffes  und  Guts  IL  310  sub  VI. 
durch  den  Schiffer  IL  311  mit 
271.  durch  den  Agenten  des 
Rheders  und  Befrachters  ibidem. 
Fall  wo  der  Schuldner  wegen  der 
Vemegocirung  des  Bodmerei- 
briefes nicht  weiss,  an  wen  er 
zahlen  soll  IL  320.  21. 
Bodmerei  •  Goncurrenz  mit 
Assecuranz  IL  326  ff.  Ver- 
bot der  Verbodmung  der  zum 
vollen  Werthe  versicherten  Ob- 
jecte und  umgekehrt  IL  250  sub 
VI.  mit  326  und  267  sub  XIII. 
im  Nothhafen  erlaubt  IL  267  sub 
XIII.  mit  329.  Versicherung  der 
Bodmereigelder  nebst  Zinsen  etc. 
IL  326.  27.  der  Prttmie  ibidem. 
Theilung  des  Objects  zwischen 
Bodmeristen  und  Versicherer  IL 
328.  Wenn  der  spätere  Bodmerist 
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resp.  VeVsichcrep  in  mala  fide  war 
ibidem  —  Concurrenz  mehrerer 
Bodmereien  untereinander 
II.  329  ff.  die  jüngere  geht  der 
filteren  nnr  unter  der  Voraus- 
setKimg:  salvam  fecissc  pignoris 
causam,  Vor  IL  329.  30.  nament- 
lich die  im  Nothbafen  geschlos- 
sene II.  330  sub  II.  die  im  zwei- 
ten Nothbafen  geschlossene  ibid. 
sub  ni.  Concurrenz  mehrerer 
im  Abgangshafen  geschlossenen 
Bodmereien  II.  331.  mehrerer 
in  demselben  Nothbafen  ge- 
schlossenen II  331  init.  die  zum 
Bchufe  der  letzten  Reise  aufge- 
nommenen Gelder  gehen  denen 
wegen  einer  früheren  vor  II.  331 
sub  VI.  (He  unterwegs  aufge- 
nommene Bodmerei  geht  nicht 
schlechthin  vor  II.  332  sub  VI. 
in  f.  In  Er>nangeliing  eines  Vor- 
zugsrecht finden  die  Regeln  der 
Concurrenz  von  mehreren  Pfand- 
rechten überhaupt  statt  II.  332. 
333.  —  Concurrenz  der  Bodmerei 
mit  anderen  Forderungen 
II.  333  ff.  Vorzug  des  Berglohns 
II.  334.  des  Loots-«  Tonnen-, 
Hafengeldes  etc.  II.  334.  der 
Volksheuer  ibid.  gewisser  nach 
der  Zeit  der  Bodmerei  unter- 
wegs aufgenommener  Gelder  II. 
334  i.  f.  Vorzug  der  Havarie- 
grosse II.  335  Concurrenz  dieser 
privilegirten  Forderungen  unter- 
einander II.  335. 
Bodmerei- Erfüllung,  bes.  IL 
311  ff.  Befreiung  des  Nehmers 
im  Fall  des  gänzlichen  Unter- 
gangs IL  312.  13.  Die  Bodmerei- 
klage  steht  zu  im  Fall  völlig 
glücklicher  Ankunft  wie  der  Ver- 
schlechterung   des   Bodmereiob- 


jeetes  II.  312.  313.  314.  Die 
ganze  Bodmereitehuld  ist  nur  im 
Verhaltniss  de»  Werths  de«  be- 
haltenen Objects  zu  zahlen  IL 
313.  nicht  weil  der  Gegenstand 
überhaupt  angekommen  ibidem. 
Natur  n.  Ausdehnung  der  B.klage 
IL  313.  14.  Der  Nehmer  kann 
auch  im  Fall  des  partiellen  Ver- 
lustes durch  sofortige  Zahlung 
der  (ganzen)  Schuld  das  Bod- 
mereiobjeet  sich  erhalten  IL  314 
in  f.  Verfahren  II.  315  init.  Fall 
der  gUnzlidiea  oder  theilwetsen 
Nichtaussetzung  der  Gefahr  IL 
315  mit  241.  42.  300  sub  L  mit 
302  Der  Nehmer  mun  jeden 
Unglücksfall  dem  Geber  anzeigen 
IL  316  sub  IV.  303  sub  VI.  Haf- 
tung zur  Sorge  für  das  Boiimerei- 
objeet  auch  im  Fall  des  Aban- 
dons IL  316,  doch  nur  zur  H6he 
des  Werths  zu  jener  Zeit  ibidem. 
Haftung  trotz  des  Unterganges 
II.  316  sub  V.  Ifeweis  des  Neh- 
mers  vom  Bestehen  und  Nicht- 
bestehen der  Gefahr  IL  247. 48. 
304  sub  VII.  315  sub  IL  Beweis- 
mittel dabei  317  suc  VI.  Schiff, 
Fracht,  Gut  speziell  verpfiladet 
IL  317  sub  VIL  und  VIIL  in  f. 
Abandon  von  Seiten  des  Neh- 
mers IL  317  sub  VIIL  Abtre- 
tung der  Vortheile  aus  Havarie- 
grosse und  Asaecuranz  ibid«  Der 
Abandon  des  SchiÜs  umfasst  auch 
Geräthe,  Ammunition,  FraehtetC 
ibid.  Verhaftung  dessen,  durch 
dessen  Schuld  das  Object  unter- 
gegangen II.  318  mit  IL  286  sub 
IL  und  288.  Münisörte  der  Zah- 
lung IL  324.  Ort  der  Zahlung 
11.  318  sub  X.  Zeit  der  Aus- 
Zahlung    IL  319.     Bilüge    Frist 
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fibersU  IL  319.  Venugirinaen, 
namentlidi  innerhalb  dieser  Fris- 
ten 11. 320.  Vorl&uftge  Sicherang 
des  Gebers  durch  Arrestining  II. 
320.  Verbindlichkeiten,  Zinsfor- 
deriwg,  Gefüirstrsgangy  Deponi- 
rung  im  Fall,  wo  der  Seholdner 
wegen  der  Negociabilittt  des 
Bodmereibriefs  nicht  weiss,  in 
w«ssen  Hftnden  derselbe  etc.  II. 
320.  321.  Löschungsrecht  oder 
resp.  Deponirungsrecht  des  Schif- 
fers in  diesem  Falle  IL  321  init. 
Wirkung  unredlicher  Löschung 
IL  322  sttb  XV.  Veij&hrungs. 
fristen  fttr  Bodmereiforderungen 
IL  321.  Haftung  des  Bürgen  IL 
312  mit  mit  281.  82.  Haftung 
der  einzelnen  Bodmereiob|ecte 
II.  382  mit  317  u.  326  init  Bei 
ausbleibender  Zahlung  kann  der 
Bodmerist  nur  auf  gerichtlichen 
Verkauf  antragen  IL  322  in  f. 
Wirkung  der  lex  commissoria  IL 
325  sub  XXII.  Recht  des  Bod- 
meristen,  das  Object  auch  in  den 
Hinden  Dritter  zu  verfolgen  IL 
323i  Beim  Untergang  des  Schiffs 
auf  derRQckreise  hinten  die  be- 
reits in  Sicherheit  gebrachten 
Waaren  der  Hinreise  IL  322  sub 
XVII.  Bei  einer  Verbodmung 
der  GQter  für  Hin-  und  Rttck- 
reise  kann  sich  von  selbst  der 
Bodmerist  an  die  Rückfracht  hal- 
ten IL  324.  25. 
Bodmereiförmlichkeiten  IL 
271  nüt  264.  Unterlassung  der- 
selben  IL267. 68. 27L  72.  Makler- 
abschluss  ersetzt  Schriftlichkeit 
IL  272  i.  f.  Mündlicher  Abschluss 
IL  273  init  Vermerk  auf  den 
Schiffsurkunden  und  Gonnosse- 
menten    wegen    des    dinglichen 


Rechts  IL  273.  74  mit  321  mit 
Seewechsel  IL  272.  306. 

Bodmereigeber  IL  245. 

Bodmereigefahr,  deren  Ueber- 
nahme  für  den  Geber  nothwendig 
IL  278  sub  9.  Nähere  Bezeich- 
nung derselben  IL  .278  sub  10. 
Beginn  und  Dauer  des  Risicos 
IL  278  mit  299.  Dauer  des  Risi- 
cos im  Nothhafen  IL  299  mit  IL 
314.  Für  Hin-  und  Rückreise  IL 
278  in  f.  Im  Allgemeinen  sind 
es  alle  Zui^e  und  unwidersteh- 
liche Gewalt  IL  286.  Reiner 
Zufall  in  Bezug  auf  den  Nehmer 
und  die  Seeleute  IL  286  sub  II. 
mit  288  und  218.  Innerer  Ver- 
derb IL  287  init  FaU  des  Schleich- 
handels ibid.  in  med«  Con?en- 
tionelle  Ausdehnung  u.  Besdirin- 
kung  der  Gefahr  IL  287  mit  298 
i.  f.  Fall,  dass  der  Geber  beim 
Abschluss  weiss,  dass  die  Sache 
bereits  in  Sicherheit  ganz  oder 
zum  TheU  sei  IL  287  88.  Fall, 
dass  der  Nehmer  Umstinde  ver- 
schweigt IL  288.  Tüchtigkeit  des 
Schiffes  U.  287.  PersönUche  Haf- 
tung des  Schiffers  IL  289.  Inne- 
haltung der  Reiseroute  IL  289 
sub  IV.  mit  291.  92.  Identit&t 
des  Schiffes  IL  276  sub  6  mit 
289.  90.  SUtage  tH^t  der  Bod- 
merist  IL  290  sub  VI.  Der  zu- 
fiUlige  Untergang  befreit  den 
Nehmer  IL  290  sub  VIL  mit 
311  ff.  Völlige  zuf&Uige  Verhin- 
derung der  Reise  IL  290  in  f. 
Durch  Schuld  des  Gebers  oder 
Nehmers  oder  seines  Repritoen- 
tanten  IL  291  sub  IX.'  und  292 
init  Abbrechung  der  bereits  be- 
gonnenen Reise  IL  291.  Fall 
der  NichtVerladung  derBodmerei- 
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objecte  II.  292  init  Theilweiser 
zufölliger  Untergang  II.  292.  Bei 
Verbodmung  eines  ideellen  Tbeüs 
IL  292.  Bodmerei  zahlt  keine 
Haverei ,  doch  Bergungskosten 
abzuziehen  II.  292  i.  f.  und  zwar 
Verschiedenheit  der  Particular- 
rechte  hierin  II.  293.  94.  Recht- 
fertigung des  Satzes:  Bodmerei 
zahlt  keine  Havarie  IL  122.  294. 
weder  bei  Havarieparticulär  IL 
295  9  noch  bei  Havariegrosse  IL 
295. 96.  auch  nicht  die  Bödmerei- 
p  rUrni e  IL  296  mit 298  sub  XIIL 
Prämie  im  Fall  dea  partiellen 
Verlustes  IL  297.  98.  Benach- 
richtigung  der  Unglücksfalle  an 
den  Geber  IL  300  init  Bei  Weg- 
fall aUer  Gefahr  ist  keine  Bod- 
merei vorhanden  IL  300  sub  I. 
mit  241.  242  und  302.  Wirkung 
des  theilweisen  Wegfalls  ibid.  mit 
Prttstirung  des  gesammten  In- 
teresses IL  300  in  f.  Fall,  dass 
der  Nehmer  nicht  die  ganze  ge- 
liehene Summe  aufwendet  11.302. 
Der  Nehmer  muss  dem  Geber 
die  gänzlicheoder  theilweise  Nich  t- 
realisirung  des  Vertrags  stets  so- 
fort anzeigen  IL  303  sub  VI. 
Wirkung  der  Anzeige  nach  vol- 
^  lendeter  oder  angetretener  Reise 
ibid.  Der  Nehmer  muss  beweisen, 
dass  das  Risico  ganz  oder  theil- 
weis  vorhanden  oder  nicht  vor- 
handen gewesen  IL  247.  48.  304 
sub  VII,  mit  315  sub  IL  Beweis- 
mittel dabei  IL  316  sub  VI.  Der 
Geber  trägt  die  Gefahr  des  Ob- 
.jects,  wenn  .en  in  Folge  einer 
Seegefahrausgeli^den,  gelagert  etc. 
werden  muss  IL  314  in  med. 
Durch  Erklärung  des  Abandon 
f.  KalteaborB  Scerethill. 


befreit  sich  der  Nehmer  n.  sein 
Repräsentant  nicht  von  der  vor- 
läufigen weiteren  Sorge  für  das 
Object  IL  316  sub  IV.  Höhe 
der  Haftung  wegen  Nachlässig- 
keit hiebei  ibid.  Haftung  dessen, 
der  den  Untergang  verschuldet 
IL  318  mit  286  sub  IL  und  288. 

BodmereihaftungIL279ff.mit 
300  ff.  auch  persönliche  Haf- 
tung IL  280.  81  mit  299  u.  289 
u.  zwar  zur  blossen  Erfüllung 
IL  280.  81.  Wechselbrief  dabei 
IL  281.  Bürgschaft  dabei  IL 
281.  82  mit  322  init.  penönliehe 
Haftung  des  Schiffers  iL  289  mit 
IL  286  sub  IL  Haftung  für  Sorge 
um  das  Bodmereiobject  auch  im 
Fall  des  Abandons  IL  316.  doch 
nur  zur  Höhe  des  Wertha  zu 
jener  Zeit  ibid.  Haftung  dessen, 
der  den  Untergang  verschuldet 
U.  318  mit  286  sub  IL  und  288. 
Fall  wo  der  Schuldner  (Schifier) 
nicht  weiss,  in  wessen  Händen 
der  Bodmereibrief  II.  320.  21. 
Fall  dass  der  Nehmer  den  Gegen- 
stand eigenmächtig  veräussert  IL 
322  sub  V.  Verjährung  IL  321. 
Recht  des  BodmCristen,  den  Ge- 
genstand auch  bei  Dritten  zu 
verfolgen  IL  323.  —  Siehe  auch 
Bodmereiconcurrenz ,  B.prämie, 
B.erfUUung. 

Bodmereimiethe  IL  245.  25L 
275. 

Bodmereinehmer  IL  245. 

Bodmereiprämie,  bes.  IL  282ff. 
255.  308.  deren  Zinsennatur  IL 
245.  Bestimmung  derselben  im 
Bödmereibriefe  IL  276.  Die  Höhe 
steht  im  Belieben  der  Parteien 
IL  282  in  f.  Bei  Vermehrung 
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der  Oehhr  keine  Bi^Ohntig  IT. 

283  rab  in.  Nfthere  Bestimiming 
nach  dem  Beitritt  gewiaser  Er- 
eignisse II,  283  i.  f.  oder  nach 
dem  Curs  von  Waaren  oder 
Papieren  II.  283. 84.  Bestimmung 
in  randen  Summen  oder  Pto- 
oenten  Ü.  284  Irab  V.  Toraus- 
xahlnng  ibid.  mit  285  in  f.  Die 
Prämie  muss  bedungen  sein  11. 

284  sub  VI.  Bei  ihrer  Ermange- 
lung yerstehen  sich  Zinsen  nicht 
inmer  von  selbst  ibid.  mit  300 
sub  L  doch  ist  eine  Bodmerei 
vorhanden,  keine  Sdienknng  od. 
blosse«  Dariehn  ibidem  mit  300 
sub  I.  Die  stipulirte  aber  nicht 
bestimmte  Prilmie  kann  ander- 
weitig bewiesen  werden  U.  284 
in  f*  Die  in  einer  Summe  be- 
stehende Prämie  ist  nach  ein- 
maligem Beginn  der  Gefahr  stets 
ganz  zu  zahlen  11.  285  sub  VII. 
mit  291  sub  X.  und  303  sub  V. 
Einfluss  des  Nichteintrittes  der 
Rttekreise  ibid.  Zinsen  von  der 
Prilmie  und  von  den  Bodmerei- 
geldem  II.  285  in  med.  VerhlUt- 
niss  zur  Assecurauzptämie  II.  286 
sub  VIII.  Wegfall  der  Prämie 
II.  288  init.  Von  Bodmerei- 
prämie  keine  Havarie  II.  122. 
204.  296  in  f.  mit  298.  Prämie 
im  Fall  des  partiellen  Verlustes 
II.  297.  98,  sowie  im  FaU  des 
gänzlichen  oder  theilweisen  Nicht- 
eintretens der  Gefahr  II.  300  sub 
I.  mit  302.  315  u.  241.  42.  Fall 
dass  der  Nehmer  nicht  die  ganze 
geliehene  Summe  aufwendet  II. 
302  in  f.  Fall  der  Verbodnmng 
über  den  Werth  des  Objects  II. 
253  ff.  264.  65.  269.  303.  316 
sub  111.    Der  Nehmer  muM  die 


gänzliche  od«-  tbeilweise  Nfoht- 
realisirung  dem  Geber  sofort  an- 
zeigen, sonst  haftet  er  in  totum 
II.  303  sub  VI.  mit  316  sub  IV. 
Wirkung  dieser  Anzeige  erst  nach 
beendigter  od.  angetretener  Reise 
Ibid.  Der  Nehmer  muss  bewei- 
sen, dass  das  Risico  ganz  oder 
theilweis  nidit  vorhanden  gewe- 
sen U.  247. 48.  304  sub  VIL  315 
sub  II.  Beweismittel  dabei  II. 
317  sub  VI.  FaU  dass  der  Geber 
den  Contract  einseitig  rückgängig 
macht  U.  304  sab  VHI.  Ort  der 
Zahlung  II.  318  sub  X.  Zeit  der 
Zahhing  11.  319.   BiUige  Fristen 

.  Überall  ibid.  Vorläufige  Siche- 
rungen des  Gebers  durdi  Arres- 
tirung  U.  320.  Bfirgschafifc  H. 
322  mit  281.  82.  Mttnzsorte  der 
Zahlung  11.  824.  Verjährung  H. 
323.  24. 

Bodmerei  -  Ristorno,  bes.  IL 
300  ff.  Name  u.  Begriff  H.  301 
in  f.  GänzHcher  oder  theilweiser 
Nichteintritt  der  Gefahr  II.  300 
sub  I.  mit  302  u.  241. 42.  Fäüe 
des  Ristomo  II.  290  sab  VIU. 
und  291  sub  IX.  mit  302  sub  IV. 
Der  Geber  kann  sofort  das  Ka- 
pital zurückfordern  II.  301  sub 
U.  Der  Geber  hat  ein  Pfand- 
recht II.  302  init  mit  300  sub  l 
und  304  sub  VIII.  Fall  wo  die 
Bodmereisumme  nicht  ganz  auf- 
gewandt wird  II.  302  m  f.  Fall 
wo  dieselbe  h5her  als  der  Werth 
der  Objecte  war  II.  303  init. 
Sobald  die  Gefahr  begonnen,  ist 
von  Ristomo  nicht  mehr  die  Rede 
II.  303  sub  V.  Der  Nehmer  muss 
dem  Geber  die  gänzliche  oder 
dieilweise  Nkhtrealisimng  der 
Bodmerdbttdingttng^i  sofort  an- 
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xeigen  II.  303  «ut>  VI.  mit  3i6 
sub  IV.  Wirkung  der  Anzeige 
nach  beendigter  od.  begonnener 
Reise  ibid.  Der  Nehmer  muss 
den  Beweis  fuhren,  das9  das  Bi- 
sico  ganz  oder  theilweis  nicht 
vorhanden  gewesen  II.  304  sab 
VII.  mit  315.  16.  FaU  dass  der 
Geber  den  Contract  einseitig 
rückgängig  macht  11.304  sub VII f. 

J.  H.  Böhmer  II.  55. 

Bone  1.  31  n. 

B.oot  I.  82.  II.  81.  86  init.  96.  189. 

Bootsmann,  Hochbootsmann  I. 
142 

Bordarsen  I.  223  n. 

B^ording  s.  Lichterschiffe. 

Borel  11.  353  n. 

Bornemann  II.  457  n. 

Bothnischer  Meerbusen  II.  344. 

Boucher  I.  47  n. 

Poulay-Paty  I.  47  n. 

Boye  1. 166  in  f.  Boyengelder  1. 94. 

Brake,  Freihafen  1.  37. 

Brasilianisches  Seerechts-  und 
Schifffahrtssystem  I.  68. 

Bravard-Veyri^res  I.  75. 

Bressoles  IL  240  n. 

Bremen,  Seerecht  u.  Schiffahrts- 
system 1.  28.  11.  Addend. 

Brindisiji  Freihafen  I.  64. 

Brock  es  I.  22. 

Brorson  I.  38  n. 

Brown  I.  55  n.  U.  432.  n.  484  n. 

Brunshäuser  Zoll  I.  36. 

Bürgschaft  bei  Bodmerei  II.  281. 

Busch  I.  77.  II.  499  u.  Addend. 

Bugsiergelder  I.  94. 

Bursotti  II.  353  n. 

Bynkershök  I.  76. 

O. 

Gab o tage  oder  RUstenhandel  in 
Preussen  I.  32.    in  Mecklenburg 


I.  34.  in  Hannover  1. 36.  Ol4en- 
burg  1. 37.  Bussland  1. 42.  Schwe- 
den I.  43  init.  Frankreich  I.  48. 
Oesterreich  I.  50  init.  Kirchen- 
staat I.  50.  Neapel  I.  64.  Spanien 
L  67.  Portugal  I  68.  Brasilien 
1. 69.  Türkei  I.  70.  —  inFriedense 
Zeiten  regelmässig  nur  Nationair 
schiffen  gestattet  11.346.  Wirkung 
der  ausnahmsweisen  Gestattuz^ 
in  Kriegszeiten  II.  426. 

Cajüte  I.  156,  238   269.   IL' 158. 

192. 
Camphell,  reports  L  263  n. 
▼.  Cancrin  IL  19  n. 
Capmany  I.  14.  26  n. 
Cargadeur  L  141.  346.   oft  der 

Schiffer  I.  145.  163. 
Cargo  L  83. 
Casaregis  L  73. 
Casco  I   83.  II   253.  54.  55  n. 
Castilho-Barreto  IL  353  n 
Caatilianische  Seerechte  1. 65  n. 
Catharina,  Kaiserin  v.  Russland 

II.  393  mit  I.  42. 
Certepartie  od.  Chartepartie, 

deren  Natur  I.  250.  251  ff  Er- 
fordernisse  I.  251.  Gedruckte 
Formulare  I.  253.  Nähere  ein- 
zelne Bestimmungen  darin  über 
Befrachtungsweise  I.  253  ff.  über 
Grösse,  Trächtigkeit  des  Schiffes 
I.  254  ff.  über  Seetüchtigkeit  u. 
Ausrüstung  I.  256.  über  Ort  der 
Ladung  und  Löschung  I.  257. 
über  Liegetage  1. 259  ff.  Fracht- 
bestimmung I.  265.  Anderweitige 
Bestimmungen  in  der  Certepartie 
I.  270  ff.  Ausfertigung  der  Gerte- 
partie  I.  272.  73.  über  strengere 
Pflichten  des  Schiffers  wegen  der 
Ladung  I.  270  sub  I.  über  den 
Curs  des  Schiffes  L  271  sub  JI. 
über  die  Kosten  und  Ort  des 
33* 
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Aus-  u.  Fmladen^  ibid.  sub  TLl. 
über  Ein- und  Ausklarirung  ibid. 
sub  IV.  Bei  Stückgütern  ist  die 
C.  nicht  üblich  I.  250.  Beweis- 
kraft der  Certepartie  bei  See- 
schaden II.  140. 

Cesarini  I.  60  n. 

Chitty  II   378  n. 

Clarirung  J.  167.  271.  328.  337. 

Cleirac  I.  14.26. 

de  Gock  IL  234  n. 

dolbert  1,  45. 

0  o  m  m  i  8  -  oder  Commissionsbriefe 
II.  361.  364. 

Gommodore  I.  138  n. 

Goncurrenz  und  Gollision  der 

'  seerechtlichen  Quellen  I.  16.  der 
Assecuranz  und  Havariegrosse  II. 
68.  74*  329.  der  Assecuranz  und 
Bodmerei  II.  326.  G.  mehrerer 
Bodmereien  unter  sich  II.  229 
mit  246.  der  Bodmerei  mit  an- 
deren Forderungen  U.  333.  Gon- 
currenz mehrerer  Forderungen 
an  Schiff  und  Gut  überhaupt  I. 
97  ff. 

Condemnation  I.  114  II.  4d4ff. 
Rechte  der  Gläubiger  I.  114. 

Gonnossement  I.  285  ff.  Name 
I.  285  n.  Definition  I.  286  init 
299.  Unterschied  von  Reeief 
I.  286.  Stellung  zur  Gerte- 
partie  I.  286.  87.  297.  Gon- 
nossement nicht  absolut  noth- 

'  wendig  I.  287.  fehlt  in  man- 
chen Seehandelsarten  und  in  an- 
deren Fällen  I.  287  in  f.  Form 
und  Beweiskraft  des  Gonnosse- 
ments  I.  288  ff.  SchriftUchkeit 
ohne  öffentliche  Ausfertigung  I. 
288.  Uebereinstimmung  mehrerer 
Exemplare  I.  288.  89.  Zahl  der 
Exemplare  und  der  empfangen- 
den Personen  I.  288.  89.   Frist 


für  die  Unterzeichnung  L  2B9. 
Unterzeichnung  vor  Einnahme 
der  Ladung  I.  290  init.  u.  Note 
13.  Wer  unterzeichnet?  L  290 
und  291  init.  auch  I.  296  sub  9. 
Formulare  L  290  •  Verpflichtimg 
des  Verfrachters  durch  die  Unter- 
schrift des  Schiffers  L  291.  Ab- 
weichungen der  Gonnossement- 
exemplare  I.  291.92.  Beweiskraft 
übereinstimmender  Exemplare  I. 
292.  namentl.  gegen  Dritte  I.  293. 
Notate  des  Schifiers  auf  dem  G. 
I.  293.  Rückgabe  des  Recie£i  L 
293  in  f.  Beweiskraft  des  G.  bei 
Seeschäden  U.  140.  182  ff.  188. 
190.  212  ff.  Güter  ohne  Gon- 
nossement I.  287  und  IL  81. 190. 
Gonnossement«  Inhalt,  Wesen 
desselben  I.  294  ff.  Name  des 
Schiffes,  Schiffers  etc.  L  294. 
Waarenverzeichniss  L  294.  Name 
des  Befrachters  I.  295.  Adresse 
des  Empfängers  I.  295.  Bestim- 
mungsort I.  295.  Verpflichtung 
des  Schiffers  I.  295  in  f.  u.  296 
sub  8. 1.  302.  Frachtbestimmung 
I.  296.  Verhaftung  des  Schiffes 
ibid.  Unterschrift  des  Schiffers 
ibid.  Formel  bei  Existenz  meh- 
rerer Exemplare  I.  296  sub  9. 
Nebenbestimmungen  I.  296  sub 
10  u.  297  i.  f.  Ergänzung  durch 
Gertepartie  1.297.  Gonnossemente 
im  Fall  der  Zurücknahme  der 
Güter  L  299.  Wesen  des  Gon- 
nossements  I.  299.  Es  dient  zur 
Legitimirung  des  Empfängers  der 
Güter  299  i.  f.  300  in  med.  Stel- 
lung des  Kapitains  durch  das 
Gonnossement  zum  Ablader  und 
zum  Destinatar  L  302  ff.  zum 
Repräsentanten  des  De«tinat&n 
L  303  in  med. 
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Comliett#üeiitübelrtragiiiigen 
L  300-302.  306  ff.  durch  In. 
dossement,  durch  blosse  Aushän- 
digung I.  30t.  bei  C.  an  Ordre  u. 
ohnedem  möglich  ibid.  u.  I.  306. 
307init.31ö.  Uebertragung  durch 
Gession  und  uiderweitig  I.  304. 
306.  315.  Einreden  I.  304  in  f. 
Uebergmg  der  Redite  des  Be- 
fraehtors  auf  den  Destinatar  I. 
2d9.  30t.  303,  bes.  305.  VerhUt- 
niss  des  Schiffers  zum  Ablader 
I.  300.  302.  3.  bes.  304.  316  sub 
IV.  in  f.  308.  9.  325  sub  III. 
zum  Destinatar  I.  300.  303«  bes. 
305.  308.  9.  325  sub  UI.  316 
sub  IV.  in  f. 

Connossementsttbertragungflh 
Wirkungen  I.  307  ff.  sehr  be- 
stritten I.  307.  Wirkung  im  All- 
gemeinen 307.  8.  Ob  symbo- 
lische od.  vorlHufige  Ueber- 
tragung des  Besitzes  od.  Eigen- 
thums  I.  308.  Welche  Redite 
der  Empftoger  des  Gonnosse- 
ments  erhalte  I.  309.  verschieden 
als  Spediteur,  Agent,  Gommissio- 
när,  als  Kauf  er  1.  c.  Der  Käufer 
erwirbt  dadurch  kaufmänni- 
sches Eigenthum  I.  309.  310. 
319*  Natar  des  sog^  kaufmUnni- 
schen  Eigenthums  I.  110.  111  n. 
15.  Befugnisse  daraus  I.  309. 10. 
Kauf  und  Tausch  als  Grund  der 
Uebertragung  gleich  I.  310.  Fall 
des  bedingungsweisen  Verkaufs 
I.  310.  Der  Inhaber  des  Gon- 
nossements  kann  nie  mehr  Rechte 
an  den  Gütern  haben  als  der 
Autor  I.  310  sub  I.  FaU,  dass 
der  blosse  Gommissionftr  seine 
dessfallfflgen  Befugnisse  über- 
schreitet I.  311.  Emlösungsrecht 
des  wahren  Eigenthümers  I.  310. 


311.  315  und  316.  Ooneimtni 
mehrerer  Gonnossementinhaber 
I.  311  sub  II.  auch  I.  325  sub 
III.  und  1  292.  u.  swar  Befug- 
niss  des  Kapitains  dabei  I.  325 
sub  III.  und  302.  303,  sowie  316 
sub  IV.  in  f.  Der  Inhaber  kraft 
Eigenthumsanspruch  geht  vor 
und  bei  mehreren  der  Art  ent- 
scheidet das  Alter  I.  312  sub  IL  1. 
Wer  den  Kaufpreis  bezahlt  hat 

I.  312  üi  f.  Bei  Gompensation 
L  313  init.  Bei  Aceeptation  von 
Wechseln  ibid.  Bei  blossem  Vor- 
schuss  auf  die  Waare  I.  313  sttb3. 
Wenn  der  Inhaber  des  ersten 
Gonnossem.  bereits  voller  Eigen- 
thümer  der  Güter  geworden  I. 
313  sub  4,  so  kann  der  Absender 
durch  ein  zweites  G.  keine  Rechte 
mehr  vergeben  ibid.  Insbesondere 
Wirkung  der  Uebertragung  bei 
G.  nicht  an  Ordre  I.  315  sub 
III.  1.  an  Ordre  I.  315. 16.  Vin- 
dicationsrecht  des  Eigenthümers 
im  FaU  des  Bankeruts  des  In- 
habers des  G.  I.  316  mit  97-~106. 
Siehe  Stoppage  in  transitu. 

Gonsignation,  dem  Schiffer  eine 

machen  I.  207. 
Gonsolato   del  mare  I.   22  ff. 

und  63.  II.  445  n. 
Gonsuln,  ihre  Rechte  u.  Pflichten 

II.  352  ff.  deren  zweifelhafte  Ge- 
richtsbarkeit in  Prisensachen  If. 
362  mit  II.  388  ff.  u.  487. 

Gojitrebande  I.  163.  249.  257. 
351  mit  349.  361.  II.  287.  413ff. 
s.  Kriegscontrebande. 

Gontribution  s.  Havariegrosse- 
Gontribution. 

Gonvoy  u.  Admiralschaft  I.  182. 
Gonvoy  schütze  gegen  Durch- 
suchung IL  461  ff.   Segehi  unter 
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feindlichem  Convoy  l.   183.  333. 

II.  467.  Kosten  in  Havariegrowe 

II.  123.  II  93.  121. 
Correspondent  I.  350  sab  IV. 
Corsiea  I.  61  n. 
Cranch  I.  57. 
Croke  I.   51  n.  II.   397.   401  n. 

406  n.  461  n. 
Gromwell  I.  51. 
Cropp  u.  Heisse  I.  146 n.  350 n. 
Curs,  Schiffers  Pflicht  dabei  I.  165. 

271.  II.  289.  473. 
de  Cussy   I.  226  n.    siehe   auch 

Martens  u.  Cussy,  sowie  recueil. 

D. 

Dänemark  I.  37.  II.  343  fi. 

Damme,  Seerecht  von,  I.  19. 

Dampfschiffe  I.  8t. 

Deck,  Verdeck  I.  82  init  wo  aber 
fälschlich  Dock  steht;  s.  Verdeck. 

Delvincourt  II.  310  n. 

Demurrage  I.  264  n. 

Destinatar,  Empfänger  1.278 ff. 
Begriff  1.278.  Rechte  und  deren 
Erwerb  I.  279.  Pflichten  I.  280. 
352  sub  XI.  bei  Connossementen 
Überhaupt  I.  302.  u.  zwar  Ueber- 
gang  der  Rechte  und  Pflichten 
des  Befrachters  gegen  den  De- 
stinatar auf  den  Schiffer  I.  304  ff. 
Rechte  beim  Stoppage  in  tran- 
situ  I.  307  ff.  bes.  322.  Doch 
sind  hier  seine  Rechte  verschie- 
den je  nachdem  er  bloss  als 
Agent,  Spediteur  oder  Eigen- 
thUmer  gegenüber  dem  Befrachter 
auftritt  1.  c.  siehe  Connosse- 
ment,  Stoppage  in  trän  situ, 
Schiffer,  Befrachter,  Ver- 
frachter. 

Deutsches  Seerecht  I.  2  n.  6 
init.  9. 10.  Vorwort  III.  IV.  Nord- 


denttcbes  I.  9.    SOddenttchet  I. 

10.  und  Vorwort  mit  57  n.  und 
32  n. 

Dias  de  Roman  I.  26  n. 
Director,  dirigirenderRheder 

I.  123  ff.  seine  Stellung  I.  124. 
seine  Befiignisse  I.  124  ff.  143. 
240.  244.  zum  Verkauf,  zur  Fest- 
Setzung  einer  neuen  Reise,  zur 
Versicherung  nicht  befugt  1. 125. 
Verhaftung  der  Rhederei  I.  127  ff. 

Dispache,  Dispacheur  II.  153. 
154.  215  n.  Natur  der  Dispache 

11.  222  ff.  Beispiel  einer  Dis- 
pacherechnung II.  216  ff.   Name 

II.  215  n.  Kosten  der  Auf- 
machung II.  214. 

Docks  I.  102. 

Dodson  I.  50  n. 

Dreimaster  I.  81. 

Dreyer  II.  19  n. 

Duchten  I.  82. 

Durchsuchungsrecht  I.  182. 
II.  331.  456.  Schutz  dagegen 
durch  Convoy  ff.  461.  zur  Unter- 
drückung  des  Sklavenhandels  II. 
351. 

E. 

Edelsteine  s.  Kleinodien. 

Edwards  I.  50  n. 

Eigenthumsmeere  II.  343  ff. 
Falsche  Ausdehnung  II.  345  mit 
341  n. 

Eigenthumsüber  tragungen, 
nach  kaufmännischer  Ansicht 
L  110  ff,  111  n  308  ff,  314  icit 
319.  juristisch  I.  111  n.  308  ff. 
314.  319.  Erfordernisse  in  Pri- 
sengerichten  I.  111  n.  mit  II. 
362.  388-99  sowie  IL  492  ff. 

Eisenhart  IL  297  n. 

Einmaster  L  8L 
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Embargo  I.  365;  383.  U.  117. 
440  ff. 

Emden  IL  433 n.  471  n. 

Emerigon  II.  240  n. 

Enchnysen,  Seereditsgewohn- 
heiten  I.  20. 

Engelbrecht  I.  14.  77. 

Engliiche  8  Seerechtu.  Sefaiffahrts- 
system  I.  48  ff.  auch  II.  393. 

Entwurf  eines  Preussischen  See- 
leehts  I.  32  n.  eines  Niederiän- 
disefaen  v.  1826  I.  41  nUt  132  n. 
eines  Oesterreidiischen  I.  59  n« 

Equipage  I.  137.  siehe  Schiffs- 
kinder. 

Eseaten  U.  116. 

Enlhardt  IL  240  n. 

Europäisches  oder  Europäisch- 
Amerikanisches  Seereeht  1. 45. 

Evictionsleistuug  L  113.  bei 
Beditterei  IL  308.  322.  323  ff. 

Extralootsgeld  IL  103. 

P. 

Faeturen,  der^  Beweiskraft  bei 
Seeschäden  IL  140.  166.  182  83. 
188  ff.  190  fi.  193  ff.  212  ff. 

Falk  L  35  n. 

Fautfracht  L  352  ff.  im  FaU  der 
Befrachter  am  Ladungsorte  die 
Ladung  nicht  liefert  I.  352  sub  I. 
im  Fall  der  Ablader  am  dritten 
Orte  nicht  liefert  I.  353  sub  IL 
Protest  des  Schiffen  354  ff.  Der 
Schiffer  muss  die  Liegezeit  ab- 
warten I.  355  sub  1.  Der  Schiffer 
muss  keine  andere  Fracht  erhal- 
ten können  L  357  sub  2.  sonst 
Abzüge  L  357.  FaU  dass  der  Ab- 
lader nur  zu  geringerem  Fr<icht- 
preise  liefert  I.  358.  Wenn  das 
Schiff  auf  der  Rückreise  unter- 
ging L.  358.    Bereehna«g   der 


Fantfradit  I.  358. 59.  Die  Faut- 
fracht geniesst  die  Privilegien  der 
Fracht  I.  379. 

Ferreira-Borges  I.  68  n. 

Ferrettus  L  72. 

Feuersbrunst  auf  der  Bhede  IL 
126.  im  Schiffe  IL  125. 

Fischerei  IL  346  mit  345.  429. 
an  den  Küsten  in  Kriegszeiten 
U.  346.  480.  Befrachtung  zum 
Fischfang  I.  194.  214. 

Flaggen  der  Schiffe  I.  90.  Segehi 
unter  fremder  Flagge  IL  348  u. 
434  ff. 

Flensburg  I.  35  n. 

Flintberg  L  43  n. 

Florenz  L  62  n. 

Flotson  II.  24  n. 

Formeln,  Glauseln,  Parö- 
mien,  Sprüchwörter:  das 
Schiff  haftet  für  die  Waare  und 
die  Waare  für  das  Schiff  I.  98. 
376.  Fracht  ist  die  Mutter  der 
Gage  I.  217  n.  Gewicht  und  In- 
halt unbekannt  L  26a  341 .  Wenn 
Gott  eine  glückliche  Reise  gibt 
und  Aehnliehes  I.  188.  295.   Ge- 

^  fahren  der  See  I.  188.  Wenn 
einem  Connossement  Genüge 
gethan,  so  sind  die  anderen  ohne 
Werfh  I.  296.  nach  Massgabe 
meiner  Certepartie  I.  297.  Hand 
muss  Hand  wahren  und  wo  du 
deinen  Glauben  gelassen  hast, 
musst  du  ihn  wiedersuchen  I. 
311.  frei  von  Beschädigung  I. 
342.  frei  von  Leckage  I.  342. 
375.  frei  von  Bruch  I.  375.  frei 
von  Havarie  II.  85. 86.  von  Bod- 
merei  zahlt  man  keine  Haverei 
IL  294.  die  auf  einem  Schiffe 
zur  See  sind,  sind  alle  gleich 
reich  II.  10.  Frei  Schiff,  frei 
Gut  1. 364.  IL  387,  447  ff.  453  ff. 
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unfrei  Sehiff,  unfrei  Gut  U.  385. 
387,  sowie  II.  446.  Frei  SchiflF, 
unfrei  Gut  H.  444.  Die  Flagge 
deckt  das  Schiff  IL  449.  Der 
Verkäufer  muss  das  Schiff  frei  auf 
aUenHäfen  u.Strömen  liefern  1. 113. 

Foenus  nauticum  oder  pecunia 
trajectitia  II.  234  ff.  Heutige  An- 
Wendung  II.  236.  Beginn  der 
Gefahr  II.  235.  Der  Gläubiger 
hat  kein  Pfimdreeht  am  Schiffe 
II,  235.  Foenus  quasi  naut.  II. 
236.  Bestehen  der  Gefahr  ist 
nothwendig  II.  236. 

Französisches  Seerecht  u.  Schiff- 
fahrtssystem 1. 44  ff.  II.  446  u.  Add. 

Fracht  1.243.351  subX.  Durch- 
schnittsfracht»  höchste  Fracht  I. 
245.  266.  in  der  Certepartie  I. 
252  sub  5.  Frachtbestimmung 
I.  265  ff.  Die  Kaplaken  sind 
Accessorium  der  Fracht  I.  268 
sub  IV.  Gratification,  Gratiale 
I.  269.  Fautfracht  I.  352  ff 
Frachtzahlnng  L  370  ff.  380.  81. 
Frachtzahlung,  wenn  der  Con- 
tract  rückgängig  wird  I.  380. 
Frachtzahlung  im  Fall  der  höheren 
Gewalt  I.  381  ff.  mit  I.  187.  im 
Fall  der  Leckage  I.  373  ff.  Zeit 
der  Bezahlung  I.  ^375.  Rechte 
der  Fracht  I.  376.  Fracht  con- 
tribuirt  in  Havariegrossef^llen 
n.  108.  IL  171  ff  IL  209  ff.  IL 
210  ff.  siehe  auch'Havariegrosse- 
Contribution  und  Havariegrosse- 
Werthausmittelung.  Fracht  in 
Prisensachen  II.  454.  Fracht  bei 
der  Bodmerei  IL  254  sub  IL 
Fracht  ist  Mufiter  der  Gage  I. 
217  n.  Stttckgüterbefrachtung  L 
273  ff.  RUdcfracht  L  352  sub 
XIL  Siehe  auch  Befrachter, 
Verfrachter. 


Frachtcontract  I  239  ff.  Natur 
desselben  I.  243  ff.  bes.  246  sub 
VII.  I.  277  sub  I.  und  I.  350 
sub  VII.  Befugniss  des  Rheders 
I.  240  sub  I— III.  des  Directors 
I.  240  sub  IL  HL  244  sub  IV. 
des  Schiffers  I.  244  sub  V.  Be- 
fugniss zur.  Aftervermiethung  I. 
246  sub  VIII.  Schliessung  des 
Frachtcontractes  I.  247  £F.  mit 
Schriftlichkeit  I.  247  sub  I.  durch 
Mäkler  I.  247  sub  IL  Arten  des 
Frachtcontractes  I.  248  ff.  Ganz- 
befrachtung und  deren  Arten  I. 

248  sub  I.  und  IL  Theilweise 
Befrachtung  und  deren  Arten  I. 

249  sub  IIL  Stückgüterbefrach- 
tung  I.  250.  bes.  273  ff.  durch 
Certepartie  L  250  ff. 

Fr  ach  tcontracts- Aufhebung 
im  Allgemeinen  L  359.  60,  sowie 
schon  187—89.  durch  Schuld  des 
Befrachters  1. 360  ff.  durch  Schuld 
des  Schiffers  I.  362.  durch  Zu- 
fall oder  höhere  Gewalt  im  All- 
gemeinen I.  187—89.  L  362  ff. 
und  zwar  vor  dem  Beginn  der 
Reise  I.  365  sub  I.  nämlich  in 
Betreff  des  Schiffes  ibid.  sub  I.  1. 
in  Betreff  der  Ladung  1. 366  sub 
I.  2.  gemeinsam  in  Betreff  von 
Schiff  und  Ladung  I.  366  sub  I.  3.  ^ 
Wenn  bei  Befrachtung  auf  Hin- 
und  Rückreise  der  Zufall  erst 
auf  der  Rückreise  passirt  I. 

367  sub  II.  Zufall  während 
der  Reise  in  Betreff  des  Schiffes 
I.  367  sub  III.  1.  in  Betreff  der 
Ladung  I.  367  sub  lU.  2.  ge- 
meinsam in  Betreff  von  Schiff 
und  Ladung  I.  368  sub  III.  3. 
Bei    blosser  Verzögerung  I. 

368  in  f.  Der  Schiffer  muss  £r- 
«atsfiracht  annehmen  I.  360. 
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Fracfatzahlung  im  AUgemeinen 
1. 370.  sie  versteht  sich  von  selbst 

I.  265.  Der  Kapitain  kann  sie 
nicht  erlassen  I.  265.  namentlich 
auch  nicht  bei  Fautfracht  I.  355. 
höchste  Fracht  u.  laufende  Fracht 
t  266.372.  Höhe  wenn  sie  nicht 
stipulirt  ibid.  Fracht  en  blocq 
ibid.  u.  372.  für  Hin-  u.  Rück- 
reise ibid.  mit  367.  bei  monats- 
weiser Befrachtung  I.  266.  67. 
373.   nach  Mass,  Zahl,  Gewicht 

II.  267.  371.  die  Quantität,  die 
Gewichts-  'und  Massart  des  La- 
dungsplatzes massgebend  I.  267. 
Zusati:  Gewicht  unbekannt  I. 
268.  371.  nach  ausgeliefertem 
Gewicht  ibidem.  Einschluss  de« 
Gewichts  der  Fustage  ibid.  Ueber- 
und  Untergewicht  I.  371.  Kap- 
laken I.  268—70.  Gratiale,  Pri- 
mage  I.  269.  Kosten  des  Aus- 
und  Einladens  II.  271.  338.  bei 
Stückgütern  Zahlung  der  gan- 
zen oder  keiner  oder  der  halben 
Fracht  wegen  Zurücknahme  der 
Güter  I.  274.  75.  76.  u.  Zahlung 
trotz  Nichtlieferung  I.  276.  £in- 
fluss  der  Ver&nderung  des  La- 
dungs-  oder  Löschplatzes  1. 258. 
59.  wegen  Frachtausfall  nadi  Ab- 
wartung  der  Liegetage  I.  262. 
63  mit  368.  Fall  dass  die  Liege- 
tage der  Ladung  Überschritten 
I.  249  mit  262.  63  [und  349.  Be- 
sondere Entschädigung  wegen  der 
Liegetage  I.  262  in  f.  FaU  dass 
der  Empfllnger  die  Güter  nicht 
annimmt  1. 344.  oder  nicht  Fracht 
zahlt  I.  343.  44.  351.  bei  Ver- 
ladnng  aufs  Verdeck  I.  344  mit 
331.  wenn  Beschädigung'  ver- 
muthet  I.  344.  45.  Fall  dass  die 
Güter  an  einem  anderen  als  dt m 


Bestimmungsorte  ausgeladen  L 
345.  46.  Der  Schiffer  darf  die 
Güter  nicht  am  Bord  retiniren 
wegen  Fracht  I.  344.  376.  IL  206. 
Wenn  der  Befrachter  allzuwenig 
liefert,  wegen  Ballastkosten  I. 
349.  Wenn  die  Angabe  im  Con- 
nossement  höher  als  die  wirk- 
liche Lieferung  I.  Ü9.  Fall  der 
Fautfracht  I.  357.  im  Fall  hier 
das  Schiff  auf  der  Rückreise 
unterging  I.  358.  Fall  dass  die 
Fracht  nur  theilweis  Fautfracht 
ist  I.  358.  Der  Befrachter  darf 
andere  Güter  liefern  I.  361.  FaU 
dass  der  Schiffer  anderweitige 
Fracht  erhält,  namentlich  höhere 
L  357.  58.  361.  39.  Höhe  und 
Berechnung  des  ^  Fautfrachtan- 
spruchs  überhaupt  I.  358.  59. 
Fall  der  Aufhebung  durch  Schuld 
des  Befrachters  I.  360.  61.  durch 
Schuld  des  Schiffers  362.  durch 
höhere  Gewalt  I.  187.  362  ff. 
381—83  n.  VI.  und  zwar  für 
Schiff  allein  I.  365.  für  das  Gut 
allein  I.  366.  für  Schiff  und  Gut 
zusammen  I.  396  sub  3.  Einfluss 
der  höheren  Gewalt  auf  Hin-  u. 
Rückreise  etc.  367.  ZufaU  wäh- 
rend  der  Reise  I.  367  sub  III. 
für  Schiff  allein  ibid.  für  Ladung 
allein  ibidem,  für  Beides  I.  368. 
Blosse  Verzögerungen  der  Reise 
I.  368  n.  Der  Destinatar  zahlt 
erst,  weil  er  die  Güter  ange- 
nommen I.  370.  Fall  des  Trans- 
ports lebendiger  Thiere  und 
Sklaven  I.  371.  72.  unterwegs 
geborene  L  372  mit  I.  231.  Pas- 
sagiergeldzablung  I.  231  ff.  Ver- 
ladung von  mehr  Gütern  ah 
verabredet  I.  372.  Fall  der  zu- 
fmiigen  Beschädigung  von  Gütern 
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L  373.  FiOl  der  Leckage  1. 373  ff. 
Zusatz:  frei  von  Leckage,  frei 
vonBruch  1. 37ö.  Zeit  derFraoht- 
tahlung  I.  375.  76.  Rechte  der 
Fraeht  I.  476  ff.  Verkaftung  des 
Schiffs  für  das  Gut  und  umge- 
kehrt 376.  Cautionsleistung  L 
376.  FaU  dass  der  Schiffer  Über- 
liefert  ohne  Zahlung  J.  376  ff. 
37B  mit  II.  206.  und  zwar  Par- 
ticularrechte  I.  377.  Die  Rechte 
der  Fracht  haben  auch  Kaplaken, 
Havarie,  PriDMige,  Kühlgeld,  Un- 
kosten I.  378.  ebenso  Fautfracht 
379,  Frachtzahlung  wenn  der 
Contract  rückgängig  wird  L  380. 
Fracht  für  abgelieferte  Güter  I. 
381,  für  geworfene  und  im  Noth- 
hafen  verkauCte  Güter  J.  382  mit 
IL  108.  175.  212.  213.  fiir  ge- 
boigene  Güter  I.  383,  Fracht- 
abzug  bei  Havariegrosse  IL  186. 
189.  190. 19L  Ftachtzahlung  bei 
Ranzionirung  I.  383. 

Frachtfahrt  l  242. 

Fredenberg  1.  43. 

Freibeuter  IL  360  n. 

Frei  Schiff,  frei  GutIL453ff. 
Unfrei  Schiff,  unfrei  Gut  IL  385. 
siehe  Formeln. 

Freihäfen,  Brake  L  37.  Mar- 
seille  L  47  n.  Genua  L  61 .  Li- 
vomo  L  62.  Messina  I«  64«  Brin- 
disi  ibid. 

Fremde  IL  49.  154.  460,  487. 

Fremery  IL  240  n. 

Fret,  Affretement  I.  243  n. 

Führung  der  Seeleute  L  205.  221. 
frei  von  Gontribution  i^  Havarie- 
gross  IL  159.  160.  162.  179.  darf 
verbodmet  werden  IL  261. 

Furneaux  IL  443  n. 

Fustag^L  268.  340.  374. 


Gage,  Volkaheuer  L  207  ff  217  ff: 
frei  V.  Gomtribmtion  IL  161.  auch 
bei  Ranzionirung  IL  161  n.  Qage- 
ansprüohe  von  früheren  Reisen 
L  220.  Einflufis  der  Veränderung 
des  Schiffers  I.  200.  der  Reise 
ibid.  des  Schiffes  ibid.  Handgeld 
L  199  mit  219  und  196  n.  Ver- 
bot der  Verbodmung  und  Ver- 
sicherung L  216.  217.  IL  260. 
Rechte  der  Gage  207  ff.  217  ff. 
Verbesserung  1.203.  weg.  früherer 
Reisen  I.  220.  Hin-  und  Rück- 
reise I.  219.  Eii^uss  eines  £m- 
bargos«  Handelsverbots  I.  199. 
siehe  Schifter  und  Sduffiridader 
und  Havariegrosse. 

Galeere  L  81. 

Galiani  IL  378  n. 

Garnirung  L  162.  257.  281. 

Gatt  IL  344  Q. 

Geburten  auf  Sdiiffen  L  178  u. 
mt  auch  235. 

Geld  s.  Kleinodien;  wegen  Münz- 
sorte IL  324.  contribuirt  nach 
Geldwerth,  Curswerth  etc.  IL  157. 
250.  Beweis  verauslagter  Gelder 
IL  210. 

Genua  L  61.  IL  341  n. 

Gerichtsgebraueh  I.  50  mit  I. 
5.  6. 

Gesetzeder  etnjseinen  Staat^i  über 
Seeretht  L  28  ff.  Bedeutung  für 
das  allgemeine  Seeredit  I.  7->10 
mit  49  n.  und  Vorwort,  des  Orts 
der  Aufmachung  IL  151  ff. 

Gewohnheitsrecht,  Usanx  L 
7.  8.  14.  15.  16.  48  ff  des  Orts 
der  Aufmachung  IL  151  ff. 

Giberaltar,  Meerenge  IL  345. 

Glaahoff  L  184  n. 
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Gold  8.  Kleinodien. 

Oothland  I.  20. 

Graab  I.  77. 

Gr&gÄs  1,41  n. 

Gratiale,  Gratificatibn  I.  269. 

Greene  I.  50  n. 

Greilich  II.  19  n. 

Griechenland  IL  000  in  Add. 

Groddeek  I.  32  n. 

Grönland  II.  343  n. 

Grossavanturei  IL  236  f!.  f239 
in  f.  eine  Art  der  pecnnia  tra- 
jectitia  I.  238.  Verwandtschaft 
mit  Bodmerei  I.  238  mit  234. 

Grotius,  Hugo  IL  340  und  IL 
240  n.  461  n. 

Groult  L  13.  75. 

Grundrecht  oder  Grundruhrrecht 
IL  23.  24. 

Grundsfttze  des  Seerechts  L  4  ff. 
mit  Vorwort. 

Günther  IL  340  n.  ' 

Guiohard  IL  389. 

Guidon  de  la  mer  I.  26. 


Haderslefoen  I.  35  n. 

Hafen,  Abgangshafen  IL  150. 193. 

20S. 
Hafen-    oder  Revierkosten 

IL  57.     Was    dahin    gehört  IL 

58  ff. 
Haffs,    die   an   der   Ostsee   sind 

Eigenthumsmeere  IL  344. 
Hagemeister  I.  43. 
Haiti  IL  in  Add. 
Halbirung  der  Reise  IL  182.  183. 
van  Hall  I.  146  n. 
Hamburg,    Seerecht  und  Sefciff- 

fahrts^stem  I.  28. 
Handelsrecht»    Beziehung  zum 

Seerecht  L  1.  9.  78. 


Handgeld  Hr  Seeleuts  1.  199. 
196  n. 

Hannoversches  Seerecht  und 
Schiffahrtssystem  1. 36.  u.  IL  Add. 

Hanseatisches  Seerecht,  altes  I. 
27.  neues  H.  Seereeht  u.  Schiff- 
fahrtstystem  I.  28  ff. 

HautefeuiU^  IL  343  n.  379  n. 

Havarie,  Begriff,  Name,  Abstam- 
mung IL  51  ff.  Eintheilung  IL 
57.  Clausel:  frei  von  Havarie 
IL  65.  vom  Beweis  der  Seeschä- 
den IL  129  ff.  s.  auch  Havarie - 
grossebeweis. 

Havariegrosse  IL  65,  bes.  IL 
70  ff.  allgemeiner  Charakter  der 
Havariegross  IL  70  ff.  Geschicht- 
licher und  politischer  Charakter 
H.  72  ff  Erfordernisse  IL  76  ff 
Pflichten  des  Schiffers  dabei  IL 
91  mit  70  ff.  77  ff.  Ladung  auf 
Verdeck,  Schanze,  Boot,  Ueber- 
lauf  IL  81.  85.  86.  96.  97.  125. 
179.  190  mit  L  331.  344. 

Havariegrosse;  einzelnefäUe 
U.  92  fl.  Insbesondere  Seewurf 
n.  77  ff  IL  92  ff  Der  Schaden 
dnrch  Seewurf  IL  94.  95<.  Be- 
schädigung beim  Seewurf  IL  95. 
Ueberhaupt  freiwillige  Beschädi- 
gung zur  Rettung  von  Schiff  u. 
Gut  IL  95.  96.  vom  Kappen  des 
Boots  IL  .96.  97.  Stranden  II. 
97.  Abbringungskosten  II.  99. 
Prangen  11.  101.  Einlaufen  in 
einen  Nothhafei)  IL  102  ff.  auch 
IL  67.  Unkosten  im  Nothhafen 
IL  103  ff.  Lichterschiffe  IL  84. 
85. 103.  202^205  mit  L  271  sab 
IIL  257  -^  59.  838.  Reparatur- 
kosten im  Nothhafen  IL  106. 
Verkauf  von  Götem  im  Noth- 
hafen IL  107.  Fracht  für  yer- 
kaufto  and  geworfene  GUttejr  IL 
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108  ir.  Lohn  ftir  Wassemupum- 
pen  II.  110.  Ranzionimiigskotteii 
II.  110  ff.  Beschädigung  und 
Kosten  bei  Vertheidignng  gegen 
Feinde  n.  Seeräuber  IL  113-15. 
und  IL  121.  Entschftdigung  und 
Auslösung  der  im  Dienst  des 
Schiffes  und  der  Ladung  Abge- 
sandten IL  115.  Berglöhn  bei 
Wiedemehmungen  IL  116.  Re- 
clamekosten  IL  117—121.  FaU 
einer  aussergewOhnlichen  Quaran- 
täne IL  121.  Kosten,  welche  in 
unmittelbarer  Verbindung  mit 
der  HaTariegrosse  stehen,  z.  B. 
die  der  Aufmachung  IL  121. 122. 
Bodmereiprftmie  in  gewissen  Fäl* 
len  IL  122.  Kosten  der  Admiral- 
schaft  und  des  Conyoy  IL  123. 
Beschädigung  bei  Löschung  eines 
im  Schiffe  zufällig  ausgebrochenen 
Feuers  ü.  125.  Anal<^e  einer 
Feuersbrunst  auf  einer  Rhede  u. 
ähnliche  Ausdehnung  der  HaTarie- 
grosse IL  126.  127.  Nichter. 
Schöpfung  der  hieher  gehörigen 
Fälle  und  Aeusserungen  der  Par- 
ticularseerechte  darüber  in  einer 
allgemeinen  Clause!  IL  127.  Fall 
der  freiwilligen  Beschädigung  auf 
Veranlassung  des  inneren  Verderbs 
oder  der  Schuld  der  Mannschaft 
etc.  IL  128.  auch  II.  76.  sub  I. 
78  sub  III.  65  sub  17.  Ausdeh- 
nung der  Fälle  durch  Verträge 
der  Parteien  IL  128.  129. 

Havariegrosse  u.  Assecuranz 
IL  229  ff. 

Hitvariegrosse;  Aufmachung 
derselben  II.  214  ff.  Ort  der  Auf- 
machung IL  146  ff.  im  Lösch- 
platze IL  148.  168  ff.  185.  im 
Nothhafen  IL  150.  168. 176. 184. 
im  Abgangshafen  IL  IdOff.  176. 


193  ff.  197  sub  III.  Analoge  Aus- 
dehnung des  Abgangshafens  II. 
195  sub  IL  197  sub  III.  Mass- 
gebende Gesetze  und  Gewohn- 
heiten sind  die  des  Orts  der  Auf- 
machung IL  151  ff. 

Havariegrosse;  Beispiel  einer 
Berechnung  IL  216  &.  siehe  au<di 
Dispache. 

HaTariegrosse;  Beweis  II. 
129  ff.  namentlich  durch  Ver- 
klarung IL  136  ff.  Beweiskraft 
der  Verklarung  IL  137  ff.  Gegen- 
beweis gegen  Verklarung  IL  141  ff. 
Beweis  des  Eigentfaums  und  der 
Grösse  des  Schadens  IL  139  ff. 
Ort  des  Beweises  sowie  des  Pro- 
zesses Oberhaupt  IL  146  ff.  der 
Löschplatz  als  dieser  Ort  IL  148. 
168  ff.  185.  der  Nothhafen  IL 
150. 168.  176. 184.  der  Abgangs- 
hafen L  150  ff.  176.  193  ff  Ana- 
logie  des  Abgangshafens  II.  195. 
197.  Massgebende  Gesetze  und 
Usanzen  am  Orte  der  Aufmachung 
IL  151. 

Havariegrosse;  Bezahlung 
derselben  IL  224  ff.  Rechte  der 
Interessenten  IL  225  ff.  Pflichten 
des  Schiffers  IL  225.  Vorzugs- 
rechte IL  226.  Pfandrechte  11. 
226.  des  Destinatars  Pflichten  IL 
226.  Pflicht  des  Befrachters,  der 
vom  Frachtcontract  zurQckgetre* 
ten  IL  227  ff  Klage  IL  224. 
228. 

Havariegrosse;  Sachen  frei 
von  Contribution  IL  157  ff. 
auch  IL  179.  fälschUch  U.  157. 
58.  Mit  Recht:  Sachen  am  Leibe 
der  Seeleute  und  Passagiere  IL 
158.  Provision  und  Ammunition 
U.  159.  Kleider,  Gage,  Führwig 
der  Seeleute  IL  159  %  Gage  im 
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Fall  der  Ranzioninmg  ü.  161  n. 
Kleider  und  Reiseeffeeten  der 
Passagiere  II.  161  ff.  Alle  diese 
Sachen  werden  aber  nichtsdesto- 
weniger ersetzt  IL  162.  Frei 
von  Contribution  sind  femer 
Havarie  -  und  Bodmereigelder 
II.  162.  Vor  dem  Havariegross- 
nnfall  geloste  oder  spftter  erst 
geladene  Güter  IL  162.  in  Be- 
treff des  durch  Taucher  Gerette- 
ten U.  162. 

Havariegrosse;  Contribution 
des  Schiff<?s  IL  163  ff.  Nach 
welchem  Werth  hat  das  Schiff 
zu  contribuiren?  II.  163  ff.  in  den 
einzelnen  Staaten  verschieden  IL 
163  ff.  Prindpielle  Grundsätze 
165  in  med.  166  ff.  ThunUchkeit 
der  Werthsannahme  auf  dem 
Fundament  des  Werthes  im  Ab- 
gangshafen U.  166  ff.  siehe  aber 
IL197  8ubIIL  Besseres  Funda- 
ment ist  aber  der  Werth  im 
Löschplatze  IL  168  ff.,  womit 
auch  Autoren  u.  Particularrechte 
fibereinstimmen  IL  169  ff. 

Havariegrosse;  Contribution 
der  Fracht  U.  171.  der  ganzen 
Fracht  IL  171.  Abzug  des  Soldes 
IL  171  ff.  des  rttckst&ndigen  IL 
173.  Abzug  der  Hafenunkosten 
und  Aehnlichet  II.  174.  bloss  die 
halbe  Fracht  IL  175.  Andere 
particul&re  Eigenthümlichkeiten 
IL  175  in  med.  Fracht  fUr  ge- 
worfene und  im  Nothhafen  ver- 
kaufte Güter  II.  175  ff.  für  im 
Nothhafen  oder  Zwischenhafen 
für  diese  neugeladenen  Güter  IL 

176.  Bei  Aufmachung  im  La- 
dungsplatze selbst  II.   176. 

177.  Fracht  fttr  Hin-  und  Rück- 
reise U.  177.  178. 


Havariegrotte;  Contribution 
der  Ladung  IL  179 ff-  alle  am 
Bord  zur  Zeit  des  Havariegross- 
unfalles befindlichen  Güter  II. 
179.  auch  die  geworfenen,  im 
NotUiafen  verkauften,  an  Kap- 
toren zum  Loskauf  gegebenen 
U.  179.  geworfene  und  wieder 
geborgene  Güter  contribuiren 
nach  manchen  Seerechten  eigen- 
thümUch  II.  199.  200.  auch  schon 
IL  88  ff.  —  Die  contributions- 
freien  Effecten  (IL  157  ff.)  ge- 
hören eigentlich  nicht  zur  La- 
dung IL  179.  Bescheidene  Füh- 
rung IL  179.  Auch  die  Güter 
contribuiren,  welche  geworfen 
nicht  ersetzt  werden,  behalten 
IL  179.  Falsch:  Was  keine  Fracht 
zahle,  contribuire  nicht  IL  162. 
179.  Die  Güter  contribuiren  nur 
nach  ihrem  Geldwerthe  IL  180. 
Affectionswerth  IL  180.  Fftlseh- 
lich  nach  dem  Werthe  im  be- 
schädigten Zustande  n.  181.  Nach 
dem  wahren  Werthe  im  Augen- 
blick des  Havariegrossunfalles  U. 
181.  Dessen  Ausmittelung  mittelst 
eines  Fundamentes  IL  181.  Rö- 
misches Recht  II.  181.  182.  An- 
dere Particularrechte,  besonders 
iltere  II.  182.  Einkaufspreis  als 
Fundament  IL  182.  183.  Unter 
Halbirung  der  Reise  IL  183. 
Werth  im  gesunden  Zustande 
der  Güter  am  Löschplatze  als 
Fundament  IL  183.  184.  185.  u. 
zwar  selbst  im  Nothhafen  IL  184. 
selbst  fttr  geworfene  etc.  U.  185. 
Abzüge  von  diesem  Fundamen- 
talwerth  n.  185. 186. 187.  Ueber- 
einstimmung  mit  den  neueren 
Particularrechten  IL  187  -^  193, 
Dies  ist  die  Regel  II.  193.    £i 
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Mgeik  nuBL  die  be«oii4eren  Fällf 
IL  19a  ff.,  ntoliob: 
Havariegrosse,  Gontribuiion 
der    Ladung,     besondere 
F  alle  IL  193  Ü.  Bei  Aufmachung 
im    Abgangshafen    II.     193. 
Fundament  ist  der  Facturenpreis 
IL  '1 93  ff.  Ebenso  bei  Aufmachung 
in  aervN'ähe  des  Abgangshafens 
durch  Abbrechung  der  Reise  IL 
195  ff,    bei  Vermengung  contri- 
butionspflichtiger  Sachen  IL  197 
■üb  IV.    bei    geworfenen,   aber 
nachher  geborgenen  Effecten  IL   , 
197  sub  V.    Wenn   sieb  die  Ha- 
varie mehrmals  anträgt  ibidem. 
Wenn    das  Schiff    und   Gut   in 
einer   späteren   Gefahr   unter- 
gehen,  doch  unter  Rettung  Yon 
Gutem  IL   198  sub  VI.  mit  IL 
90.   Wenn  trotz  des  Opfern»  das 
Schiff  in  der  Havartegrossnoth 
untergeht  oder  genommen  wird 
IL  200  sub  VIL  VIU.   Im  Fall 
der   Wiederfreiweidung    IX.   90. 
Im  Fall  des  nachträglichen  (gänz- 
lichen) Untei^anges  der  Gfiter 
IL  200  sub  VIII.    Im  Fall   des 
nachträglichen   Unterganges 
des  Schifflas  unter   Rettung   der 
Güter  IL  202  sub  IX.  mit  IL  90. 
In  Betreff  der  vor  Avfmacbisng 
ausgeladenen  Güter  IL  90  in  f.    * 
^    im  Fall  der  Bergung  von  Gütern 
nach  abgethaner  Aufmachung 
IL  87.  226,   in  Betreff  der  erst 
nachträglich   geladenen  oder 
bereits  zur  Zeit  der  Havarie  aus- 
geladenen Güter  IL  202  sub  X. 
In  Betreff  der  Ladung  in  Lichter- 
schiffen beim  Lösehen,  nicht  beim 
Laden  IL  202  —  5  'sub  X.  mit 
IL  64.  85.  95.  98.  103.  189  und 
L  271.  257.  338. 


Havariegrosse-Regulirungll. 

.  155  ff.  Fundament  IL  155.  FaU, 
dass  nach  abgethaner  Regu- 
Ürung  noch  gerettete  Sachen  an- 
kommen IL  87.  226.    Klage  in 

'  Bezug  auf  Regulirung  IL  221  ff. 
Retentionsrecht,  kein  Pfandrecht 
II,  225.  226.  Verjährung  der 
Klage  II  228.  29. 

Qavariegross-Ver  Schreibung 
IL  225, 

Havariegrosse;  Werthaus- 
mittelung der  contribu- 
tionspflichtigen  Sachen  II. 
207  ff.  insbesondere  des  Schiffes 
II  208.  der  Fracht  IL  209.  der 
Ladung  IL  209  ff 

Havariegrosse  ;  Werthaus- 
mittelung des  Schadens  IL 

210  ff.  bei  aufgelaufenen  Un- 
kosten IL  210  sub  I.  bei  Ver- 
lust  an  Fracht  ibidem  sub  II. 
Scheidung  der  particulären  von 
den  grossen  Havarieschäden  IL 

211  sub  IIL  Beschädigungen  am 
Schiff  IL  212  sub  IV.  an  der 
Ladung  IL  212  ff.  sub  V.  in  Be- 
treu der  Kosten  der  Aufmachung 
IL  214  sub  Vi. 

Havarieordinär  oder  uneigent- 
hebe  Havarie.  IL  57  ff. 

Havarieparliculär    IL    60   ff. 
Beweis    IL    129  ff.    siehe    aucb 
Havariegrosse  •  Beweis.    Einzelne 
Fälle    der    particulären    Havarie 
IL  61  ff.  und  zwar  innerer  Ver- 
derb IL  61  sub  1.  65  sub  17  mit 
IL  128.    Berglohn  u.  Bergungs- 
kosten IL  61  sub  2    vergl.  mit 
IL  116  in  f.     Specification   ein- 
zelner Beschädigungen  am  Schiff 
IL  61  i.  f.  Ausgaben  zur  Deckung 
jener  Verluste  u.  Beschädigungen 
IL  62  sub  4.   Kost  u.  Unterhalt 


Digitized  by 


Google 


Hefiler.  —  Ktnal. 


&aa 


der  Betatnmg  bei  Aufbringungen 
II.  62  sub  5  u.  64  sub  13.  vergl. 
aber  mit  II.  117  sub  XXI.  Kosten 
im  Notbbafen  II.  63  sub  5.  vergl. 
aber  mit  II.  102ff.  Kosten  wegen 
irregulären  Weitertransports  der 
Gttter  auf  anderen  Sefaiffen  II. 
63  sub  7.  Gewisse  Quaräntttne- 
kosten  II.  63  sub  8.  vergl.  aber 
mit  II.  121  sub  XXIIL  Wegen 
Verkäufen  im  Notbbafen  II.  63 
sub  9.  vergl.  mit  II.  107.  Schä- 
den durdi  Nacbläesigkeit  der 
Seeleute  II.  63  sub  10.  durch 
Ansegeln  und  Zusammenstossen 
II.  63  in  f.  Plünderung  durch 
Kaper  und  Seeräuber  II.  64  sub 
12  mit  II.  110  in  f.  bis  116. 
Strandung  in  der  blossen  Ab- 
uebt,  Leben  und  Freiheit  zu 
retten  II.  64  sub  14.  Lichterlohn 
II.  64.  85.  Bub  15  und  16  mit  L 
888.  L  271  sub  III.  und  257-50, 
sowie  IL  103.  202--5.  Fall  dass 
die  gemeinschaftliche  Gefahr  für 
Schiff  und  Gut  und  die  Opferung 
durch  Schuld  der  Seeleute  ge- 
schah II.  65  sub  17.  vergl.  aber 
mit  II.  76.  128. 

Heffter  L  4  n.  IL  339. 

Heineccius  L  76  n.  und  IL  000. 

Heise  und  Cropp  I.  146 n.  mitl. 
359  n. 

Helling  L  102. 

Hennings  IL  378  n. 

Heuern  L  i93.  siehe  Schiffskinder 
und  Schiffer. 

Holcombe  L  57. 

Holländisches  Seerecht u. Schiff- 
fahrtssystem L  41.  IL  Add. 

Holst  L  77.  IL  340. 

Holsteinisches  Seerecht  L34.40. 

Holt  L  56  n. 

Holtius  L  308  n. 


van.  Hoom  IL  344  n. 
HoyelsinUB  I.  38  n. 
Hübner  IL  397. 
Hülfswissenschaften  des  See- 
rechts I.  78. 
Hudtwalcker  IL  234  n. 
Hutt  IL  346  n. 

1. 

Jacobsen  I.  51  n.  L  77  ndt  IL 

434  n.  und  484  n. 
Jaussean  oder  Jtttiseau  L  40  n. 
Jenkinson,  Charles  IL  396. 
Jerntalem,  Assissen  des  König- 
reichs L  17. 
Jetson  IL  24  n. 
Indossirung  s.  unter  Comnoase«- 

ment  und  Bodmerei. 
Inholz  L  81. 

Innerer  Verderb  s.  Verderb. 
Internationaler  Charakter  der 

Seeschiffen.  346  ff.  desSeereöhts 

L  Iff. 
Johnson,  reports  IL  192  n. 
Jorio  L  63. 
Jouffroy  L  75.  IL  340. 
Journal  siehe  Schiffsjouinal  und 

Schiffspapiere,  bes.  I.  lH9ff. 
Island  I.  41  n.  sowie  IL  343  n. 
Italienisches  Seerecht  I.  22  ff. 

57  ff. 
Jütische  Lov  L  35. 

K. 

Kaimes  IL  180  n. 

Kajüte  8.  Cajüte. 

V.  Kaltenborn  I.  71  n.  und  IL 
337. 

Kamin  L  40. 

V.  Kamptz  I.  34  n. 

Kanal  zwischen  England  u. Frank- 
reich n.  345. 


Digitized  by 


Google 


8S8 


Kanonensdtetfsweite.  --  Kriegsseerecht 


Kanonentchmtweite  II.  341. 

Kaperei  I.  194.  242.  U.  359  «. 
Unterschied  Ton  Seeräuberei  II. 
960  n.  Rechtfertigung  u.  Beform 
derselben  IL  361  n.  Aufbringung 
der  Prisen  in  neutrale  Hftf^i  II. 
360mit388.  Ranzionirung oft  ver- 
boten II.  362. 475.  Ranzionsgelder 
in  Havariegrosse  IL  110£f.  aber 
wenn  der  Kaper  die  Ranxion 
nicht  halt  IL  200.  ihnen  ge- 
machte Versprechungen  IL  111. 
112.  Plünderung  in  Havariepar- 
ticul&r  IL  64  mit  II.  113.  Neh- 
mung  durch  Kaper  oder  Kriegs- 
schiffe IL  45  ff.  IL  368.  455-466. 

Kaperbriefe  L  361.  364. 

Kapitain  s.  Schifier. 

Kaplaken  L  208  ff.  auch  156. 
165.  378.  IL  54.  59.  sind  ein 
Accessorium  der  Fracht  I.  208. 
378.  haben  die  Rechte  der  Fradit 
L  378. 

Kappen  IL  17.  80.  95.  96.  12L 
125.  126.  200.  217. 

Karseboom  IL  440  n. 

Katze  u.  Hunde  am  Bord  I.  271. 
sub  L  329.  331.  332. 

Kaufbrief  bei  Schiffen  L  110  ff. 
gehört  zu  den  Schiffspapieren  I. 
90  ff.  ist  nothwendig  ibidem  in 
Bezug  auf  die  Werthausmittelung 
IL  208. 

Kent  L  57. 

Kiel  L  81.  IL  166.  243.  253.  254. 
255  n. 

Kielholen  L  223  n. 

Kirchenstaatliches  Seerecht  u. 
Schiffahrtssystem  I.  60. 

Kleidungsstücke  der  Seeleute 
IL  159  mit  162.  der  Passagiere 
IL  161. 

Klefeker  IL  2  n. 

Kleinodien,  Silber,  Gold,  Geld, 


Ringe,  Uhren,  Perlen,  Edelsteine, 
Kostbarkeiten  1. 188. 359.  IL  82. 
83.  157.  158.  am  Leibe  IL  83. 

Klttber  IL  340  n.  mit  394  n. 

Kniphausen  I.  37. 

Koch  L84n. 

Koje,  Ejste,  Koffer  der  Seeleute 
I.  206. 

Kolberg  L  40. 

Kolonialhandel,gewöbnlicbden 
Nationalschiffen  vorbehalten  II. 
346.  wegen  Dänemark  1. 39.  Eng- 
land  I.  54.  in  Kriegszeiten  II. 
427. 

Kopenhagen,  Assecuranzord- 
nung  IL  2. 

Kostbarkeiten  s.  Kleinodien. 

Krieg,  juridischer  Charakter  des- 
selben IL  337  mit  395.  Unter- 
schied vom  Land-  und  Seekrieg 
ibid.  mit  IL  386  ff.  ZuMigkeiten 
des  Kriegs  IL  395. 

Kriegscontrebande  (siehe  auch 
Contrebande)  IL  413  ff.  Positive 
Anerkennung  IL  413,  Begriff 
414.  unstreitige  Artikel  IL  414 
mit  415  n  streitige  Artikel  II. 
415  ff.  Aufzählung  derselben  im 
Einzelnen  II.  417  ff.  Nicht  der 
Handel  überhaupt,  sondern  die 
Zufuhr  an  den  Feind  damit 
verboten  IL  414. 423. 424.  Strafe 
IL  422.  Particuläre  Bestimmun- 
gen IL  417  ff.  Analoge  FäUe  IL 
424. 

Kriegsschiff.e  L  80  n.  81  n.  und 
im  fremden  Seegebiet  IL  349. 50. 
Strafen  darauf  I.  223.  frei  von 
Durchsuchung  IL  236.  Nehmung 
durch  Kriegsschiffe  oder  Kaper 
IL  45  ff.  368. 

Kriegsschiffe  od.  Kaper  11.455. 
456  ff.  461  ff.  475  n.  u.  465.  466. 

Kriegsseerecht  L3.U.  11.337 ff. 
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KüMgeld  I.  378  mit  164.  270.  71 

und  331. 
KUstenfitchereill.  346. 429.480. 
Küstenhandel  s.  Cabotage. 
Ktistenm^ere  II.  341.  42. 
Kuricke  I.  27  n. 

Li. 

Ladebuch,  Ladeschein,  Mani- 
fest, Recief  I.  169.  170  n.  284. 
327.  Recief  negotiabel  L  285. 

Ladung  und  Löschung,  Ort 
derselben  I.  257  ff.  Veränderung 
desselben  durch  den  Befrachter 
L  258.  durch  Zufall  1.  259.  siehe 
auch  Liegetage.  Kosten  des 
Ein-  und  Ausladens  I.  271  sub 
III.  wenn  Lichterschiffe  noth- 
wendig  I.  338  sub  4  und  II.  64 
sub  15,  auch  II.  85.  202  ff.  Das 
Schiff  deckt  im  Kriege  die  La- 
dung oder  nicht  II.  449  ff. 

Lagan  IL  24  n.  mit  23. 

Laganum  II.  23. 

Lampredi  II.  378  n. 

Lange  I.  14. 

Langenbeck  I.  28  n.  . 

Lawes  I.  239. 

Leckage  I.  339  sub  8a.  bes.  I. 
373  ff.  bei  Havariegrosse  IL  186 
und  IL  219  sub  III.  2. 

Lemonius  IL  346  n. 

L'Estocq  L  22.  31  n. 

Leuchtthurmgelder  I.  95.  als 
Havarieordinär  IL  58. 

van  Leeuwen  IL  2  n. 

Lex  mercatoria  I.  15  n.  I.  49  n. 

Lex  Rhodia  IL  73  mit  I.  17. 

Licenzen  IL  429. 

Lichterschiffe^  Bordings  U.  64. 
85.  95.  98.  103.  189.  202-205 

V.  KaUenboro,  Seereoht  II. 


mit  L  271  sub  IIL  257  — 299. 
338. 

Liegetage  L  259  ff.  der  Ladung 
I.  259.  der  Löschung  I.  260.  2M. 
Ueberliegetage  I.  260.  263.  264. 
Dauer  der  Liegetage  L  261.  Ur- 
sache derselben  I.  262.  Liege- 
und  resp.  Ueberliegegeld  I.  264. 
Liege-  und  Ueberliegetage  bei 
der  Fautfracht  I.  353,  356  ff. 

Literatur  des  Seerechta  I.  71  ff. 
wegen  der  einzelnen  Lftnder  L 
78.  insbesondere  des  öffentlichen 
Seerechts  IL  340.  des  Völker- 
rechts IL  339  mit  I.  71  n.  und 
L  4  n.  Literatur  über  Havarie 
und  Seeschäden  II.  1  u.  2  über 
foenus  nauticum  IL  234  n.  über 
Bodmerei  IL  239  n.  über  die 
NeutraUtät  IL  378  n.  mit  396  n. 
über  Gottsuln  11.  353  n.  Ausser- 
dem siehe  die  Literatur-Angaben 
in  den  Rubriken  jedes  Abschnitts, 
resp.  Kapitels  etc. 

Livorno  L  62.  IL  362  n.  388  n. 

Loecenius  I.  76. 

Lösegeld  s   Ranzionirung. 

Lootsen  I.  225  ff.  Pflicht  cur 
Annahme  des  Lootsen  1.  164. 
Versehen  der  Lootsen  I.  188. 

Lootsengelder  I.  94.  226.  bei 
Havarieordinär  IL  58.  bei  Havarie- 
gross  als  Extralootsgeld  IL  103. 

Locr^,  Esprit  de  Code  de  com- 
merce I.  151  n. 

Lucchesi-Palli  L  74   II.  340. 

Lübeckisches  Seerecht  u.  Schiff- 
fahrtssystem I.  28.  u.  IJ.  Add. 

Ludwig  XIV.  von  Frankreich  I. 
45  und  IL  393. 

Luken  I.  331  mit  164.  270.  271. 
378.  IL  125.  478. 

34 


Digitized  by 


Google 


530 


Mählbrief.  —  Nachlass. 


M. 

Mühlbrief  I.  84. 
Mäkler    bei    Abschliessung    von 
Fracbtcontracten    I.    247.    272. 
SchlusADOte     und     Manifest    des 
Maklers  I.  248  mit  272.  Scbiff«- 
Diäkler  -  Dolmetscher    I.    247   n. 
"Wirkung,  wenn  der  Schiffer  durch 
den.  Mäkler    seine    Papiere    be- 
sorgen   lässt   I.   346.    Abscbluss 
des  Bodmereibriefes  durch  Mäkler 
II.  27i 
Magelanstrasse  II.  345. 
Magens  II.  ]()5  n. 
Mailand  I.  5S. 
Majorka  I.  24  und  65  n. 
Malta  II.  in  Add. 
Manifest  I.  248.  284.  327.    auch 

wegen  der  Mäkler  I.  248. 
Manning,  Oke  II.  339. 
Mariot  II.  40. 
Markbriefe  IL  361.  364. 
Marmormeer  II.  344. 
Marseille  I.  25.  44.   Freihaff n  L 

47  n. 

Mars  hall,    the  law  of  insurance 

(London  1802  u.  öfter)  iL  173  n. 

G.  F.  V.  Martens   L    132  n.   IL 

339.   IL  359  n.   auch  I.  307  n. 

408  n.  500.     Ch.  de  Martens  et 

Ferd.  de  Cussy,  recueil  de  trait^s 

L  34  mit  40. 

Marville  oderMerville  I.  46  n. 

Masten   I.   81.     Kappen   IL  95. 

96.  217. 
Maules   et   Selvyn,   reports   IL 

101  n. 
Mecklenburg,  Seerecht u.Scbiflf- 

fahrtssystem  I.  34. 
Meer,   See    I.    1  n.     Eigenthum 
daran    IL  340  ff.     Eigenthums- 
meere  IL  343  ff.    Rechte  darin 


11.  345  346.  KQstenmeere  II. 
341.  42.  Leere  Herrscbaftsprft- 
tensioncn  IL  340  in  f.  341  n. 
345.  Hoheitsrechte  über  die  eige- 
nen Schiffe  in  unseren  u.  fremden 
Gewässern  IL  347.  348.  über 
fremde  Schiffe  in  unseren  Ge- 
wässern IL  348  sub  III  Recht 
der  Nacheile  in  die  offene  See 
IL  352.  über  fremde  Schiffe  auf 
offener  See  in  Friedenszeiten  IL 
350.  51.  52  in  Kriegszeiten  351. 
Schiffsgruss  IL  346  init. 

Meerschäumer  II   360  n. 

Meerenge  zwischen  Schottland 
und  Irland  IL  344.  von  Messina 
ibid.    von  Giberaltar  IL  345. 

Memel  IL  344  n. 

F.  A.  V.  Mensch  II   353  n. 

Messina  1. 14.  Meerenge  ist  Elgen- 
thumsmeer  IL  344. 

Messbrief  I.  85  init. 

Mexico  IL  in  Add. 

Meyer  L  14. 

Miliar  IL  55. 

V.  Miltitz  IL  353  n. 

Miruss  I.  30  n.  und  IL  353  n. 

Mitrheder  L  108,  bes.  L  116  ff. 
143.  240.   siehe  auch  Rhederei. 

Mittelalterliche  Seerechte  I. 
15,  bes.  17  ff.  ihre  Stellung  zum 
heutigen  Seerecht  I,  15  ff. 

Mittermaier  I.  14. 

Modena  IL  in  Add. 

Montpellier  I.  44. 

Molloy  L  75. 

Munition,     Mundvorrath    siehe 

Proviant  und  Schiffskinder. 
Murhard  IL  346  n.  mit  IL  Add. 
Musterrolle  L  193. 


N. 

Nachlass    der   Seeleute    I. 
Passagiere  I.  235. 


178. 
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Nachyerklaruiig  IL  138.  39. 

Napoleon,  Kaiser  I.  45.46. 
Napoleonische  Coaitinental^erre 
II.  3d4. 

Nationaleharakter  u.  National- 
eigenthum  der  Schiffe  im  Allge- 
meinen und  nach  den  Erforder- 
nissen der  einzelnen  Staaten  I. 
85  ff.  und  II.  346  ff.  3»1.  vergl. 
mit  wegen  Hamburg  I.  28.  30. 
Bremen  I.  30.  Lübeck  L  30. 
Prepsaen  L  33.  Dänemark  und 
Schleswig  .  Holstein  L  39.  40. 
Holland  L  41.  Russland  L  42. 
Schweden  und  Norwegen  I.  42. 
43.  Frankreich  I.  48.  England 
I.  54.  Oesterreich  L  59.  Kirchen- 
staat L  60.  Sardinien  L  61.  62. 
Neapel  I.  64  ff.  Spanien  I.  67. 
Portugal  I.  68.  BraaiUen  I.  69. 
Türkei  I.  70.  Beweis  der  Natio- 
nalität IL  39L  Internationaler 
Charakter  der  Seeschiffe  IL  346ff. 
Erwähnung  dar  Schiffsnationalität 
in  der  Certepartie  I.  252.  253. 
Strenge  vor  Prisengerichten  I. 
Soff  L.llOff  na  7L  IL346ff. 
388~39L 

Narrow-Seas  IL  341  n. 

Na turr recht,  Verhältniss  zum 
Seerecht  I.  2.  8.  15.  49  n.  zur 
sog.  Natur  der  Sache  I.  8. 14  i.  f. 
15  n.  49  n.  zur  sog,  lex  merca- 
toria  I.  15  n.  49  n.« 

Nau  I.  77.  IL  340. 

Nauticum  foenus  siegle  foenus 
nauticum. 

Neale  I.  55  n. 

Neapolitanisches  Seerecht  und 
Schiffahrtssystem  I.  62.  II.  Add. 

Negociabilität  des  Redefe  I. 
285.  siehe  auch  Connossement 
und  Bodmerei-Negociabilität. 


Nehmung  s.  Wiedemehnnmg. 

Nehrung  IL  344  n. 

Neutraler  Seehandel  und  seai 
Recht  IL  392  ff.  Allgemeiner 
Charakter  IL  338. 392.  Oesducht- 
lieber  Ueberblick^  IL  392  —  95. 
Precäre  Natur  IL  394. 95.  lieber- 
sieht  der  einzelnen  Materien  IL 
395.  96.  Literatur  IL  396.  397. 
Fälle  der  Blokade  IL  .398  ff.  t. 
Blokade.  —  Cabotage  an  fefaid- 
liehen  Küsten  IL  346,  sowie  IL 
426.  siehe  Cabotage.  Handel  mit 
feindlichen  Kolonien  IL  346,  so- 
wie IL  427.  siehe  Kolontolhaiidel. 
Licenzen  IL  429.  siehe  Lic^izen. 
Segeln  unter  fremder  Flagge  IL 
434.  siehe  diesen  Artikel.  Neu- 
tralisiren  IL  432.  siehe  diesen 
Artikel.  Besondere  Arten  des 
neutralen  Verkehres  IL  436  ff. 
Dauer  des  Strafrechts  der 
kriegführenden  Mächte  IL  438. 
Kriegscontrebande  IL  400.  siehe 
diesen  Artikel.  Embargo  IL  440. 
8.  diesen  Artikel.  Durchsuehungs- 
recht  IL  456.  siehe  diesen  Art. 
Schutz  durch  Convoy  IL  461. 
Art  und  Fälle  der  Aufbringung 
u.  Beschlagnahme  IL  469.  Prisen- 
gerichtsbarkeit  IL  489.  s.  diesen 
Artikel,  insbesondere  neutraler 
Frachtverkehr  IL  443ff.  FreiSchiff, 
frei  Out  IL  448  ff.  Unfrei  Schiff, 
unfrei  Gut  IL  446ff  Unfrei  Schiff, 
frei  Out  IL  444  ff  Französisches 
schwankendes  System  IL  447. 
£nglischesSystemII.444ff.  Con- 
solato  del  mare  IL  444.  System 
der  bewaffneten  Neutralität  IL 
449  ff,  dessen  jetzige  Gültigkeit 
IL  450  ff.  heutige  Praxis  IL 
451  ff. 
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Ncvträliiireti  I.  112  m.  fcet.  H. 


iT€UtraliUt,  in  wie  fern  »ie  hier 
abgehandelt  II.   378.    Literatur 
378  n.    Begriff  II.  379.   preeHre 
Natur  der  unvolktftndigcn  Neu- 
trafitäl  II.  380.    allgemeine  und 
partielle  Neutralität  ibidem  in  f. 
bewaffnete  N.  II.  381   mit  393. 
449  ff.   464.      Besondere    Ter- 
trig«  ttber  NentralitHt  II.  381. 
•nb  D.  390.  91.    Grund  der  N. 
ibid.  snb  IV.   Ende  der  N.  ibid. 
snb  y.    Idee  uAd  Zweck  der  N. 
IL  382.     Bedingungen    der   N. 
8^   Pflichten  der  Neutralen  II. 
388.   Rechte  derftelben  II.  384. 
Neutralitit  der  Privaten  u.  ihres 
Eigenthums  II.  386,   namentlich 
im  Seekriege  IL  386-91.  Beweis 
'    der  (neutralen)  Nationalit&t  I.  85. 
IL  391.459.  Ausübung  derPrisen- 
geriehtdbarkeit  im  neutralen  Ge- 
biet dureh  Oonsuln  I.  113 n.  II. 
388  ff.  mit  362,   sowie  I(.  487  ff. 
neutrale   Prisengerichtsbarkeit  I. 
113  n.  11.  388  ff.  mit  362,  sowie 
IL  487  ff.  Verkauf  feindl.  Schiffe 
an  Neutrale  I.  112,  namentlich 
der  Art,  dass  die  Schiffe  im  feind- 
lichen Handel  beschäftigt  bleiben 
IL  390.    Verkauf  in  transitu  IL 
390  mit  L  112  ff.   Fall  dass  der 
Feind  Eigenthumstheile  an  Schif- 
fen hat  IL  390.   Verletzung  der 
Neutralität  bei  Prisen  IL  457. 488. 
Niederland  siehe  Holland. 
Nolis  und  Nolissement   I.   243  n. 
Nordamerikanisches  Seerecht 

und  Schiffahrtssystem  I.  56. 
Norden  in  Ostfriesland  II.  433  n. 
Norwegisches  Seerecht  I.  44. 
Nothhafen,   Anlaufen   desaelben 
I.  165.  auch  155.  167.  333.  II. 


67  ff.  in  Beiug  auf  Haväriegrosae 
IL  102  ff.  Aufmachung  derselben 
im  Nothhafen  iL  150.  TOS  mit 
176.  184.  in  Bezug  auf  Bodmerei 
IL  241  ff.  siehe  auch  Havarie- 
grosse  und  Bodmerei. 
Nothrecht  IL  82. 


O. 

Oeffentliches  Seer.  L3.  IL  339. 

Oehlrich  L  209  n. 

O  est  erreich  ischesSeeredttL  57. 

Oldenburg  L  37. 

Ol^roti,   rooles  d'  L  18.  21.  49. 

Oleron,  Olyron,  Leyron  L  18  n. 

Seerecht  dieser  Insel  L  44. 
Olonne,  us  et  coutumes  d'  1.44. 
▼.  Ompteda  I.  71  n. 
Ordonnance  de  la  marine  1681 

I.  45.  IL  393. 
Ortolan  L  75. 

P. 

Paco  tili  e,  Natur  des  Vertrag  I. 

206  ff.  Unterschied  von  Bodmerei 

IL  249.    vor  Prisengericbten  11. 

480.   kein  Connossement  I.  287. 

Paeotille  des  Supercargo  I.  348. 

dem  9chi£er  eine  Oonsignation 

machen  I.  207. 
Pando  IL  339. 
Pardessus  I.  14.  47. 
Park,  AUan,  IL  340  n. 
Parker  I.  55  n. 
Parma  IL  in  Add. 
Parömien  s.  Formeln. 
Part,  Schiffsjpart  I.  169  n. 
Particblarreohte  I.  7— 10  mit 

49  n.  und  Vorwort. 
Passage geld  IL 231  ff.  Re<jht  dea 

Schiffers  darauf  L  156.238.  kein 
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PatMgtgeld  für  dm  untervags 
geborene  Kind  oder  ThierL$72 
mit  231. 

Passagiere  I.  141.  228  ff.  240. 
242.   beim  Bergen  II.  32. 

Pattyn  I.  74. 

Peckius  I.  76. 

Pecunia  trigeetitia  siebe  fo^mi 
nautioiim. 

Penterbalken  II.  96. 

Perlen  s.  Kleinodien. 

Persenning«  I.  331. 

Pesario  I.  60 n. 

Piaatantda  I.  74. 

Pill  au  II,  354  n. 

Pilot  I.  225  8.  Lootse. 

Pinheiro-FerreiralL339.  340. 

Piraten  s,  Seeräuber. 

Pisa  I.  62  n. 

Pöbls  I.  78  und  II.  2  n.  u.  Add 

Polen  II.  in  Add. 

V.  d.  Poll  IL  38rn. 

Police  de  cargaison  I.  285. 

Pommersebe«  ( Scbwediachet ) 
Seerecht  I.  31. 

Porten  I.  82. 

Portagi8iscbetSeer.I.67.II.Ad. 

Pothier  I.  239. 

Pr  ae  judi  cien>precedenta  1.50.59. 

Prämie,  Primage  I.  156.  378.  a. 
auch  Bodm?reiprttmie« 

Prangen  II.  80.  101.  211.  218. 
Name  II.  101  u. 

Pr^asoa  I.  61  n. 

Preis  8.  Werth. 

Pretiosen  s.  Kleinodien. 

Preussiscbes  Seereoht  u.  Scfaiff- 
fabrtssystem  I.  30  ff.  XI.  Add. 

Primage  L  156. 

Prise,  unter  Verletznng  der  Neu- 
tralität II.  457.488.  der  Staat  darf 
sie  ste  ts  restituiren  II.  363. 463n. 
s.  Wiederuehmung.  Allgemeine 
Natur  IL  362  mit  366  ff.   vom 


Beuterecht  überhaupt  H.  366. 
Wegen  (leprisen  siehe  Wieder- 
nehmung.  Prisen  durch  Kauf« 
fahrer  ohne  Kaperbriefe  IL  364. 
Der  Kaptor  miiss  die  Prise  sicher 
machen  II.  477.  482. 

Prisengericht  L  110—114  275 
init.  IL  484  ff. 

Prisengericb  tsbarkeit  der 
Neutralen  IL  388  ff  mit  U.  362 
und  L  113  n.  sowie  IL  487  ff.  der 
Consuln  L  113  n.  IL  388  ff.  mit 
362,  sowie  IL  487  ff  der  Krieg- 
führenden  IL  388  mit  362,  sowie 
IL  484  ff  Normen  d.  Entscheidung 
IL  49 1  .Verfahren  11.493.  ReclauMB- 
proaess  in  erster  Instanz  IL  494. 
Beweislast  IL  496.  Beweismittel  • 
ibid.  Appellation  IL  498.  Prozes^ 
über  einen  Theil  d.  Ladung  IL  499., 
Kosten  ibid.  beim  SklavenbMmdel 
IL  501.  Diplomatie  IL  500. 

Privatseerecht  L  3.  4.  IL  339. 

Privilegien  segelfertiger  Schiffe 
I.  95. 

Privilegirte  Forderungen  an 
Schiffen  I.  97. 

Protest  1.  175.  Protest  wegen 
Mangel  an  Fracht  I.  354.  auch 
I.  343.  380.  siehe  Verklarung. 

Proviant,  Mund-,  Kriegsvorrath 
I.  82.  155.  162.  165.  IL  84.  93. 
105.  114.  159.  162.  167  n.  170. 
174.  191. 

Th.  Pütter  IL  154  n. 

Q. 

Quarantäne  IL  63 mit  121.  aueh 
I.  186. 

Quellen  des  Seerechts  I.  13  ff. 
im  Allgemeinen  1. 14.  des  Mittel- 
alters L  17.  der  einzehien  See- 
staaten in  der  Gegenwart  L  28  ff. 
Sammelwerke  und  Uebenicbten 
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RamponirtesGut.  —  Rh  odiscfae  Seegesetze. 


dieser  QneUen  I.  13.  14.    Siehe 
AuefaNatiirrecht  u.  lex  mercatoria. 
Quittung  I.  342. 

R. 

Ramponirtes  Gut  I.  162. 

Ranzionirung,LösegeldII.41.475. 
wegen  gefangener  Seeleute  I.  204 
mit  II.  115.  116.  Fall  dasa  die 
Ransion  nicht  gehalten  wird  II. 
200.  Kosten  der  Ranzion  toU 
Schiff  und  Gut  in  Havariegrosae 
II.  110  ff.  115  ff.  Kapern  in  der 
Regel  verboten  II  362,  sowie  II. 
475.  Volksheuer  soll  hier  in 
Hayariegrosse  contribuiren  IL 
161  n.  wegen  Frachtzahlung  1. 383. 

Raum  I.  82.  IL  125.  192. 

Rayneval  IL  397. 

Reale  I.  59  n. 

Recepisse  I.  284  in  f. 

Recief  I.  284.  327,  negociables 
Papier  I.  285. 

Reclamekosten  IL  117.  499. 

Recueil  de  trait^s  L  34  init.  u. 
40.  IL  Addenda. 

Reddie  L  75.  76.  IL  340.  392n. 

ReeTesL56n. 

RegistrirungderSchiffeL85ff. 

Regulirung  der  Havariegrosse 
IL  155  fl.  siehe  Havariegrosse- 
Regulirung. 

Reise,  Veränderung  der  Reise 
beim  Heuercontract  I.  200.  Ab- 
brechen und  Einstellen  dabei  I. 
211  ff.  Kurze  Verzögerung  I. 
199.  Aufschieben  1.214.  Abkürzen 
I.  214.  Verlängern  I  215.  Hin- 
und  Rückreise  I.  219.  IL  177. 
Gageahsprttche  aus  früheren  Rei- 
sen L  220.  Abbrechen  der  Reise 
bei  Passagier-  und  Auswanderer- 
scbiffen  L  232. 233.  Verlängerung 
d«r  Reise  bei  Befraph^g  L  249. 


^Eiide  der  Reise  1. 185.  Halbirung 
der  Reise  IL  183. 

Reisejournal  s. Schiffsjournal. 

Reparatur  s.  Verzimmerung. 

Reports,  Englische  I.  50.  L  57 
mit  I.  263  n.  IL  101  n.  IL  192  n. 
und  325  n.  484  n. 

Reprise  s.'  Wiedemehmung. 

Respondentia  L  98.  IL  237. 
239. 

Retentionsrecht  aus  Havarie 
IL  206.  225  ff.  wegen  Fracht, 
doch  dürfen  die  Güter  dabei 
nicht  am  Bord  zurückbehalten 
bleiben  I.  344.  376.  Fall  dass  ea 
der  Schiffer  nicht  ausübt  I.  37B 
in  f.  mit  IL  206. 

Retouren  machen  bei  Pacotille 
I.  297. 

R  e  t  u  1  e  -  Dispache  IL  215  n. 

R  h  e  d  e  r ,  Begriff,  Name ,  ver- 
schiedene Bedeutungen  I.  107. 
108.  Haftung  mit  dem  Schiff  I. 
128  ff.  190  ff.  II.  88.  202. 

Rhederbrief  I.  117.  Mangel 
desselben  I.  118.  zu  den  Schifis- 
papieren  I.  90  ff.  mit  IL  459. 

Rhederei,  Begriff  L  107  ff. 
Consfituirung  des  Verhältnisses 
I.  109  ff.  Verhältniss  unter  Mit- 
rhedern  I.  117  .ff.  mit  I.  128  ff. 
143.  240.  Verhaftung  der  Rhe- 
derei an  sich  und  durch  ihre 
Repräsentanten  1. 128  ff.  1. 190  ff. 
IL  88.  203.  Stellung  zum  diri- 
girenden  Rheder  I.  123  ff.  240. 
244.  245.  246.  Befreiung  des 
Rheders  von  seiner  Verbindlich- 
keit I.  187  ff.  siehe  Verfrachter, 
Schiff,  Schiffer  etc. 

Rhedereidirector  oder diri- 
girender  Rheder  (Siehe  diesen)  I. 
123  ff  143. 

Rhodische  Seegesetze  I.  17. 
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Ribeiro  dos  Santo«  II.  353  n. 
Richebonrgl.  46  n. 
Riga  I.  42. 
Rimini  I.  (K)  n. 
Risico  8.  Bodmereigefahr. 
Ristorno  11-301  s.  Bodmerei- 

Ristomo. 
Robinson  I.  50  n. 
R  o  c  c  u  s  I.  72. 
Römisches  Recht  L  8.  15.  17. 

Vorwort  V.    für  das  Deutsche 

Seerecht  I.  8  n. 
Rof  IL  192. 
R  o  o  I  e  s  d'Ol^ron  I.  18. 
Rostock  I.  34.  40. 
Rothe  Tonne  I.  209. 
Rotterdam,    Assec.  •  Ordnung 

IL  2. 
Ruderschiffe  I.  81. 
Rumpf  L  82.  IL  254. 
Russisches  Seerecht  u.  SchifT- 

fahrtssystem  I.  42  mit  I.  85  ff. 

II.  393.  und  Add. 


S. 

▼.  Sahme  L  31  n. 

Saint-Joseph  L  14.  IL  Add. 

Sanfourche-Laporte  I.  47  n. 

Sardinisches  Seerecht  L  61. 

Schanze  IL  81.190. 

Scheiterung  IL  20 n.  vergl.  mit 
Schiffbruch  etc.  ibid. 

Seherer  L  40.  IL  346  n. 

Schiffahrts-,  Handels-,  Zoll- 
System  Hamburgs  I.  29^  mit  36. 
Lübecks  I.  29  mit  44  init.  Preus- 
sens  L  32  ff.  Mecklenburgs  I.  34. 
Hannovers  I.  36.  Oldenburgs  I. 
37.  Dänemark  -  Schleswig  •  Hol- 
stein I.  38  -  40.  Holland  L  41. 
Russland  I.  42.  Schweden  und 
Norwegen  I.  42  ff.    Frankreich 


I.  47  ff.  England  I.  51  ff.  Nord- 
amerika  I.  56.  Oesterreich  I. 
59  ff.  Kirchenstaat  I.  60.  Sar- 
dinien I.  61.  Toskana  I.  62. 
Neapel  und  Sicilien  I.  64.  Spa- 
nien I.  66  ff.  Portugal  I.  68. 
Brasilien  I.  69.    Türkei  I.  70. 

Schiffbau  L  83  ff.  85. 

Schiffbruch  (Strandung,  Ber- 
gung) IL  18  ff.  Begriff  u.  Arten 
des  Schiffbruchs  IL  18-23.  Ha- 
varieparticulär  IL  61.  in  Bezug 
auf  Auswandererschiffe  I.  233. 
Bergungspflicht  der  Seeleute  I, 
233. 

Schiffe,  Begriff  u.  Arten  L80ff. 
Zubehör  I.  81  mit  II.  253.  54. 
55.  zu  den  Mobilien  L  82.  Schiff- 
bau L  83.  85.  Schiffe  im  frem- 
den Seegebiete  IL  347  —  349. 
Hoheitsrecht  des  Staats  über  seine 
Schiffe  IL  347.  auf  offener  See 
IL  348  ff.    Verfolgung   fremder 

-  Schiffe  wegen  Vergehen  in  die 
offene  See  IL  352  init.  inter- 
nationaler Charakter  der  Schiffe 
IL  346.  Nationalitat  I.  85  ff. 
Beweis  der  Nationalitat  IL  85  ff. 
90  ff.  IL  391.  Papiere  I.  90.  II. 
459.  Abgaben  L  94.  Name  I.  83. 
Privilegien  segelfertiger  Schiffe 
I.  95.  Privilegirte  Forderungen 
an  Schiffen  I.  97.  Erwerb  von 
Schiffen  I  109  ff.  durch  Erbauung 
I.  109.  durch  Kauf  L  HO.  ver- 
schiedene  Wirkungen  des  Ver- 
kaufs I.  111  n.  Kauf  in  transitn 
L  112  u  n.  387L  f.  freiwüüger, 
gezwungener  Verkauf  I.  98  —  1 10, 
1 19ff.  Kauf  i.Kriegszeiten  bisweilen 
verboten  L  112  mit  IL  389.  be- 
sondere  Erfordernisse  gegenüber 
Prisengerichten  I.  111.  112.  114. 
IL  387-90.   Wirkung  dei  neu« 


Digitized  by 


Google 


s» 


Schiffer. 


tralBn  Kaufs  eines  feindJchen 
Schiffes,  das  im  feindlichen  Ver- 
kehr beschäftigt  bleibt  I.  Ii3  u. 
II.  390.  Feindlicher  Antheil  am 
$4}hiffe  II.  390.  Verkauf  der  Prise 
nach  prisengerichtlichem  Er- 
kenntoiss  I.  112.  II.  362.  388. 
Verkauf  der  Prise  nach  consula- 
rischer  Zusprechung  I.  113.  II. 
36^  388.  487.  durch  neutrale 
Gerichte  L  114.  Evietionsleistung 
I.  113.  Erwerb  durch  Tausch, 
Schenkung,  Erbgang,  Condem- 
nation,  ConfiscationL  114.  Rechte 
der  Gläubiger  bei  Condemnation 
der  ^ise  ibid.  durch  Verjährung 
I,  115.  Veräusserung  durch  Mit- 
rhederbeschluss  I.  119.  VerpfUn- 
dungsbefugniss  II.  232  ff.  Ver- 
Husserungs-  und  Verpfänduugs- 
Befugniss  des  Schiffers  II.  233 
und  I.  156  ff  mit  II.  108.  Ver- 
änderung des  Schiffes  du^ch  den 
Schiffer  h  178  sub  19  u.  l  200. 
329.  333.  Vertheidigung  des 
Schiffet  I.  181.  198  mit  IL  113ff 
115  ff.  Verzimmerung  I.  124.155. 
Iß7.  38a  fl^  M  106.  Verbodmung 
des  Schiffes  II.  233. 253.  Havarie- 
grosse des  Schiffes  IL  163  ff. 
208  ff.  212  ff.  .—  Siehe  Schiffer, 
Bodmerei,  Havariegrosse. 
Schiffer  oder  Kapitain  I.  136, 
bes,  138  ff.  Verhältniss  zur  Rhe- 
derei  1. 14.1  ff,  und  zwar  Begrün- 
dnng  dieses  Verhältnisses  1. 142  fl. 
Natur  desselben  I.  144  ff.  Ver- 
pflichtung der  Rhederei  durch 
den  Schiffer  I.  146  ff.  Umfang 
dieser  Verpflichtung  I.  149  ff. 
Rechte  des  Schiffers  im  Allge- 
meinen I.  155  ff.  Dispositions- 
befugniss  des  Schifiers  über  Schiff 
i^ndGut  L  156  ff,  L  167  sub  18. 


IL  ^3.  Recht  zur  Ausbesserung, 
Verfrachtung  des  Schiffes  I.  167 
sub  18  und  I.  244  sub  V.  Recht 
der  Kapitainsgage  I.  156.  221. 
IL  161.271.  Rechte  u.  Pflichten 
in  Betreff  der  Mannschaft  I.  164 
sub  4.  L  165  sub  5.  L  223-24. 
Repräsentant  der  ganzen  Mann- 
schaft I.  190.  Haftung  des  Schif- 
fers  L  191.  Strafrecht  des  Schif- 
fers 1. 164  sub  5.  I.  197. 223.  24. 
Pflichten  des  Schiffers  vor  der 
Reise  161  ff.  während  der  Reise 
L  164  ff.  Schiffers  SteUung  zu 
den  Passagieren  I.  228  ff.  in  Be- 
zug auf  Passagegeld  231  ff.  bes. 
237  ff.  Stellung  zum  Lootsen  I. 
225  ff.  Pflichten  beim  Schiffbruch 
und  Bergung  IL  21  ff.  32  ff.  mit 
L  208.  332.  Pflichten  nach  Be- 
endigung der  Reise  I.  185  ff. 
insbesondere  Pfliehten  vor  der 
Reise  in  Betreff  der  Ladung  I. 
280  ff.  329  ff.  in  Betreff  des 
Manifestes  I.  284.  327.  in  Betreff 
der  ClariruAg  I.  228.  337.  der 
Schiffer  kann  Befrachter  sein  I. 
241  sub  VII.  Pflicht  zum  Ccm- 
voy  I.  184  mit  182.  bei  Con- 
nossementübertragungen  I.  327. 
besondere  Pflichten  in  Betreff  der 
Ladung  während  der  Reise  I. 
331  ff.  nach  Beendigung  der  Reise 
IL  335.  Bodmereibefugniss  des 
Schiffers  L  151.  157.  IL  233. 
261  ff.  Unbefugte  Bodmerei  des 
Schiffers  IL  267  ff.  Pflichten  bei 
der  Havariegrosse  IL  71.  78.  91. 
205  ff.  sub  X.  225  ff.  Befugniss 
und  Pflicht  des  Schiffers  in  Be- 
treff ihm  nicht  declarirter,  ver- 
ladener Güter  I.  248  sub  IIL 
Verantwortlichkeit  wegen  dolus 
l  187.   Einfluss  höherer  Gewalt 
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auf  die  StdluBg  des  Schiffen  I. 
187  ff.  Befreiung  des  Schiffers 
und  Rheders  von  ihrer  Verbind- 
lichkeit I.  187  ff.  Retentionsrecht 
wegen  Havarie  11.206. 225.  wegen 
Fracht  I.  344  mit  376  ff.  wenn 
es  der  Schiffer  nicht  ausübt  I. 
178.  Siehe  auch  besonders  unter 
Connossement  und  Stoppage  in 
transitu,  sowie  Bodmerei  und 
Havarie. 

Schiffer,  seine  Befugniss  tkber 
Schiff  und  Out  1.  156 ff.  mit 
II.  233.  cur  Versicherung  U.247. 

Schiffer;  seine  besonderen 
Pflichten  vor  der  Reise»  siehe 
schon  unter  Schiffe  I.  161  ff.  I. 
280  ff.  I.  229  ff  Sorge  für  tUch- 
tige  Seeleute  I.  161.  für  See- 
tüchtigkeit des  Schiffes  I.   162, 

280  sub  I.  für  sacbgemässe  La- 
dung, Oamirung,  Stauung  I.  162. 

281  sub  III.  zur  Verfrachtung 
L  163  sub  4.  Sorge  für  Papiere 
I.  163.  Aufenthalt  lam  Bord  I. 
163.  Sorge  für  die  Abgaben  I. 
163.  Haftung  für  sacbgemässe 
Aus-  und  Einladung  I.  282.  I. 
338  in  f.  Pflicht  zur  Annahme 
der  Güter  I.  282  ff.  und  zwar  in 
Betreff  der  Zeit  I.  282.  bei  Stück- 
gütern I.  283  sub  IL  Manifest, 
Ladeschein  I.  284.  327.  in  Be- 
treff  der  Connossemente  I.  285  ff. 
Pflicht  zur  Säuberung  des  Schifies 
von  Ratten  etc.  I.  329.  331.  32. 
Befugniss  für  eigene  Rechnung 
oder  ohne  Fracht  Güter  einzu- 
nehmen I.  329.  Haftung  wenn 
der  Schiffer  Güter  liegen  lässt  I. 
330.  Verantwortlichkeit  wegen 
Lagerung  auf  dem  Verdeck  etc. 
L  331  und  344  sub  14.  FaU,  wo 
der  Schiffer  die  Ladung  erst  am 


dritten  Orte  einnehmen  und  dort 
erst  hinsegeln  soll  I.  335. 
Schiffer;  seine  besonderen 
Pflichten  während  der  Reise» 
siehe  schon  unter  Schiffer,  so- 
wie I.  164  ff  L  331  ff.  Er  soU 
den  Wind  nicht  verliegen  I.  164. 
Lootsen  nehmen  1. 164.  das  Schiff 
nicht  verlassen  ibid.  Aufsicht  u. 
Sorge  über  Schiff^  Ladung,  Mann- 
schaft I.  164  sub  4.  5.   I.  331. 

I.  165  sub  7.  soll  den  Curs 
festhalten,  doch  darf  er  Noth- 
hafen  suchen  und  wegen  Con- 
voy  abweisen  I.  165.332.  Schiffs- 
rath  I.  165  sub  8.  Beobachtung 
der  Hafenordnungen  1. 166.  Boye 
ibid.  Benachrichtigung  an  die 
Rheder  I.  167.  Befehle  darf  er 
in  der  Regel  nur  vom  dirigiren- 
den  Rheder  annehmen  I.  167. 
Recht  zur  Ausbesserung,  Ver- 
frachtung des  Schiffes,  Ernennung 
neuer  Mannschaften,  Veräutae- 
rung  etc.   I.  167  sub  18  und  I. 

332  ff.  Miethung  eines  anderen 
Schiffes  I.  168  sub  19  u.  I.  329. 

333  ff.  darf  in  der  Regel  keinen 
Stellvertreter  sich  setzen  I.  68 
sub  20.  Notarielle  und  beamt- 
liche Functionen  I.  168  sub  21. 
Haftung  wegen  Versehen  1. 169. 
Journal  I.  169.  Verklarung  oder 
Seeprotest  I.  171  und  172  ff.  ein- 
facher Protest  I.  175.  Pflichten 
bei  Geburts-  und  Sterbef^len  I. 
177.  HUlfeleistung  an  andere 
Schiffe  I.  180.  Vertheidigung  des 
Schiffes  I.  181.  Convoy  u.  Ad- 
rairalschaft  I.  182.  183.  333.  II. 
461.    in  Kriegsfällen  I.  183.  333. 

II.  478.  Pflicht  bei  Aufhaltung 
auf  der  Reise  I.  332  ff.  Pflicht 
bei  Aufbringungen  1. 333.  U.  478. 
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—  Siebe  auch  Connossement, 
Bodmerei,  Havarie  etc. 
Schiffer;  besondere  Pflich- 
ten nach  Beendigung  der  Reise 
I.  185  ff.  und  335  ff.  Respecti- 
rung    der   Hafenordnung  etc.  I. 

185.  337    sub  2.     Verklarung  I. 

186.  Reisebericbt  I.  186.  Rech- 
nungslegung I.  187.  Fall,  wo  der 
Schiffer  die  Ladung  erst  am 
dritten  Orte  einnehmen  soll  I. 
335  ff.  Pflichten  am  eigentlichen 
Löschplätze  I.  336  sub  II.  FaU, 
wenn  der  Schiffer  aus  besonderen 
GrUnden  nicht  an  den  regel- 
mässigen Ausladeplatz  gelangen 
kann  I.  337  sub  3.  und  zwar 
insbesondere  Lichterkosten  L  338 
sub  4  u.  II.  64  sub  15.  Abgabe 
der  Güter  an  '  den  richtigen 
Empfänger  L  338  sub  5.  Haf- 
tung für  sacbgemUsse  Löschung 
I.  338  in  f.  Güter  -  Ablieferung 
im  Zustande  des  Empfanges  L 
339  sub  7.  und  zwar  in  Betreff 
einer  bestimmten  Quantität 
der  Güter  I.  339.  bei  Ladung 
ohne  Inhaltsangabe  I.  340  sub  b. 
bei  fungiblen  Sachen  ibidem 
sub  c.  in  Betreff  der  Qualität 
L  340  d  —  e.  Haftung  für  die 
äussere  Beschaffenheit  derFustage 
L  340  sub  f.  Einrede  der  Nicht- 
verladung  I.  341  sub  g.  Glausel: 
Gewicht  und  Inhalt  unbe- 
kannt I.  341  sub  h.  Clausel: 
frei  V.  Beschädigung;  frei 
von  Leckage  I.  342  init.  Ver- 
mehrung und  Zuwachs  der  La- 
dung I.  342  sub  9.  Quittung, 
reine  Quittung  bei  der  Abgabe 
der  Güter  1.  342  sub  10.  Beweis 
der  zufälligen  Beschädigung,  der 
Werfung,  der  Uebergabe  an  See- 


räuber etc.  I.  343.  Verweigerung 
der  Empfangnahme  1. 343  sub  12. 
Zurückhalten  der  Güter  am  Bord 
für  Fracht,  Unkosten,  Havarie- 
.  grosse  verboten  I.  344  sub  15. 
dagegen  Deponirung  erlaubt  ibid. 
Vermuthung  einer  Beschädi- 
gung der  Güter  L  344  sub  16. 
Fall,  wo  der  Schiffer  aus  Noth 
Güter  an  einem  anderen  als  dem 
Bestimmungsorte  löschte  I,  345 
sub  17.  Zuziehung  eines  Mäklers 
wegen  der  Schiffspapiere  I.  346. 
Wirkung  für  den  Schiffer  ibid. 
—  Siehe  auch  Connossement, 
Stoppage  in  transitu,  Bod- 
merei, Havarie. 

Schiffsbuch,  unterschieden  vom 
Journal  I.  169.  170  n. 

Schiffsfreunde ,  Schiffspartner 
L  116. 

Schiffsgeistlicher  L  141. 

Schiffsgeräthe,  ihre  Ersetzung 
in  Havariegross  II.  191.  192. 
212. 

Schiffsgruss  II.  346  init.  auch 
IL  114. 

Schiffsjournal,  Journal,  Reisc- 
journal,  gehört  zu  den  Schiffs- 
papieren I.  90  ff.  II.  459.  Wesen 
desselben  IL  1-29  ff.  223.  gesetz- 
liche Bestimmungen  der  einzelnen 
Staaten  darüber  ibidem  und  I. 
170 n.  Unterschied  vom  Lade- 
buch L  169.  vom  Schiffsbuch 
L  169.  Einrichtung  L  170.  171. 
Grundlage  und  Controle  der 
Verklarung  oder  des  Seepro- 
testes I.  171.  172.  176.  II.  136. 
und  bes.  beim  Gegenbeweis  gegen 
Verklarung  II.  142  ff. 

Schiffsjunge  L  140. 

Schiffsleuchte  L  166. 

Schiffsmäklers.  Mäkler. 
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Schiffsm&kler  -  Dolmetscher 
I.  247  n. 

Schiff sk Inder,  Schiffsmann- 
schaft, SchiffsTolk,  See- 
leute, Equipage  I.  136  ff. 
Verpflichtung  der  Rheder  durch 
die  Schiflsmannschaft  I.  190  ff. 
SteUung  zum  Schiffer  I.  190. 
Pflichten  der  einzelnen  Personen 
I.  137  ff.  mit  197.  Pflichten  im 
Allgemeinen  I  196  ff  Annahme 
des  SchiflWoIks  I.  193.  Dauer 
des  Contracts  1. 199  ff.  bei  Reise- 
hindernissen u.  Zögerungen  ibid. 
Rechte  des  Schifl^volks  im  All- 
gemeinen I.  202  ff.  insbesondere 
in  Bezug  auf  Logis  I.  202,  auf 
die  Kost  I.  203.  Verbesserung 
namentlich  bei  der  Bergung  I. 
203  stib  3  mit  II.  33.  bei  Krank- 
heit und  Verwundung  im  Dienst 
I.  204  mit  II.  113.  bei  Gefangen- 
nehmung  L  204  sub  &  mit  IL 
115.  bei  Todesfällen  I.  205. 
Reebte  in  Betreff  der  sogenann- 
ten FOhrung  I.  205  sub  7.  Recht 
der  Pacotille  I.  206  ff.  von  der 
Volksheuer  L  207  ff.  und  zwar 
bei  Vermiethang  auf  Antheil  an 
dem  Gewinn  oder  der  Fracht  L 
208  sub  I.  bei  Monatssold  oder 
sinnst  bestimmten  Summen  (Gage) 
L  208  sub  IL  bei  freiwilligen 
Abbrechungen  der  Reise  I.  211 
sub  1.  bei  unfreiwilligen  I.  213 
•ab  2.  bei  freiwilligen  AbkOrr- 
zungen  1.  214  sub  3.  bei  Auf- 
schiebungen der  Reise  I.  214 
sub  4.  bei  sdiuldbaren  Verlänge- 
rungen I.  215  sub  5.  Zeit  der 
Auszahlung  der  Gage  I.  216 
sub  6.  Verbot  der  Versicherung 
und  Verbodmung  der  Gage  I. 
216  sub  7,  U.  260.  PrifUegirung 


der  Gageforderungen  I.  97  ff. 
auch  95  ff.  Verhaftung  von  Schiff 
und  Fracht  fUr  die  Gage  I.  217  ff. 
Persönliche  Haftung  der  Rheder 
dafür  I.  220.  Die  Kapitainsgage 
I.  256.  221.  IL  271.  Einige  be- 
sondere Privilegien  des  Schiffs- 
volks T.  221  ft.  Verbrechen  der 
Seeleute  L  222  ff.  Insbesondere 
Baraterie  L  223.  EigentbUmliche 
Strafen  der  Seeleute  I.  223  n. 
Strafbefugntss  des  Schiffers  I. 
223.  224.  auch  I.  164  sub  5. 
Sorge  des  Schiffers  für  die  Mann- 
schaft I.  164  sub  4.  165  sub  7. 
Handgeld,  Draufgeld  auf  die 
Gage  I.  199  mit  196  n.  219. 
Extrabelohnungen  der  Seeleute 
bei  Bergung  I.  206  sub  I.  in  f. 
218.  Pflichten  bei  Schiffbruch 
und  Bergung  IL  21  ff.  32  ff.  auch 
I.  298.  332.  Lohn-  und  Unter- 
halt, Verpflegung  der  Mannschaft 
in  Bezug  auf  Havariegrosse  11. 
105.  114.  117.  170.  172.173.174 
mit  IL  162.  Kleidungsstücke  der 
Seeleute  ebenso  IL  159  mit  162. 
Wegen  Verwundung,  Gefangen- 
schaft, Geissein  ebenso  IL  113. 
115.  Gage  frei  von  Contribution 
IL  161. 

Scbiffsofficiere  L  137 ff.  Schif- 
fer oder  Kapitain  I.  138.  übrige 
Officiere  L  139  ff.  Mehr  zufällige 
Personen  auf  Schiffen  I.  141.  s. 
Schiffer. 

Schiffspapiere  I.  90  ff.  IL  346. 
391 .459. 47 1 .  s.  auch  Schiffsjournal. 

Schiffspartner  L  116. 

Schiffsrath  L  156.  165.  bei  Ha- 
variegross  IL  78  ff.  83.  bei  Bod- 
merei IL  264. 

Schiffssehreiber  L  141  mit  IL  361. 
auch  IL  81  mit  83. 
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Schiffszimmermann  I.  142» 

Schiffszubehör  I.  81.  II.  255n. 

Schiff  und  Fracht  haften  für 
Gage  I.  217  ff.  Schiff  und  Fracht 
bei  Bodmerei  II.  255* 

Schiff  u.  La  düng  keine  iuristiscfae 
£inheitll  10.455.  bei  d.  Bodmerei 
II.  257.  bei  Havariegrosse  II. 
10.  70,  7().  88.  202  ff.  Verhaftimg 
beider  gegenseitig  I.  98. 

Schlegel  II.  397. 

Schleichhandel  IL, 287. 

SchluBsnote  L  272. 

Schmidt-Phiseldeck  IL  397« 

Schout  oder  Wasaertchout 
L  19^n. 

Schriftlichkeit  des  Frachtcon- 
tracts  I.  247.  bei  Verladung  auf 
das  Oberrerdeck  I.  331  mit  344. 
bei  Bodmerei  II.  272. 

Schuback  IL  19  n. 

Schumacher  IL  41.  66. 

Schwarzes  Meer  IL  344. 

Schwedisches  Seerecht  u.  Schiff- 
fahrtssystem  L  42.  Schwedische 
Assecuranzordnung  IL  2. 

Schwedisch  -  Pommersches 
Seerecht  I.  31. 

Scott,  Sir  William  L  50  n.  IL 
398  n.  492. 

See,  Meer  I.  1  n.  s.  Meer. 

Seeceremoniel  L  333.  IL  114. 
346. 

SeeeinbrUche  IL  343. 

See  fand  oder  Seetriften  IL  25, 

Seegefahr  s.  Bodmereigefahr  n. 
Havariegrosse. 

Seehandel,  Fundament  I.  10  fi. 
mit  IL  337.  38.  in  Kriegszeiteiv 
IL  337  ff.  Rechte  des  neutralen 
Seehandels  im  Allgemeinen  IL 
392  ff.  Vom  neutralen  Fracht- 
verkehr II.  443.  Frei  Schifl^  frei 
Gut  IL  447  tf.  Unfrei  Schifii;  un- 


frei Gut  IL  445.  Unirei  Schiff; 
frei  Gut  IL  444.  S.  auch  Neu- 
tralität und  neutraler  Seehandel. 

Seekrieg,  Charakter  IL  337  ff. 

Seekriegsrecht  IL  337  ff. 

Seeprotest  s.  Verklarung* 

Seeräuber,  ihre  Verkäufe  I.  114 
in  f.  Vertheidigung  gegen  sie 
L  181.  198.  Banzionirung  Ton 
ihnen  II  41.  44.  110  475.  we4n 
sie  die  Ranzion  nicht  halten  IL 
200.  ihnen  gemachte  Verspre- 
chungen H.  IM,  112.  gegebene 
Geissein  U.  113.  Plünderung  u. 
Beschädigungen  von  Schiff  und 
Gut  durch  sie  H.  123  ff.  mit  IL 
64.  in  Bezug  auf  Reprisen  IL 
372«  Unterschied  von  Kapern 
II  360  n. 

See  recht,  dessen  Bedeutung  1. 1. 
Eintheilungen  I  2.  das  praktische 
Europ:  -  Amerik.  I.  4  —  6.  Ent- 
wicklung der  Grandsätze  I.  6—8 
mit  14  ~  17,  sowie  I.  48  ff.  Ge- 
wohnheitsrecht,  Usanz  ibidem. 
Völkerverträge  ibid.  Landesge- 
setze ibid.  Naturrecht  ibidem. 
Völkerrecht  ibidem.  Verhäitnias 
zum  Handeis-  und  Völkerreckt 
L  1.  7.  9.  78.  Philosophie  des 
Seerechts  I.  2.  Deutsches  See- 
recht I.  2  n.  9.  10.  auch  6  init. 
Vorwort  III.  IV.  Norddeutsches 
und  SUddeutsfihes  I.  9.  10.  57 
mit  32  nebst  Vorwort  IIL  IV 
B^ÜcksichtigHng  der  Particular 
seerechte.  I  9  mit  14.  16.  Fun 
dament  des  Seeverkehrs  I.  10  ff. 
Quellen  des  Seerechta  I.  13  ff. 
Literatur  des  Seerechte  I.  71  ff. 
li.  339.  Bedeutung  der  mittel- 
alterlichen Seereehte  für  die 
jetsige  Praxis  L  15  ff. 
eeschäden  U.  1  ff.  bes.  IL  20. 


Digitized  by 


Google 


SeeuntQchttgkeli  ^  Stoppage. 


541 


Se^nntüchtigk^it  I.  1d9.  161. 
161  165.  188.  i55.  256.  332.  U. 
22.  288. 

Seeverkehr,  Fundament  dei- 
selben  I.  10  ff.  mit  If.  392  ff. 
auch  II.  283  ff. 

Seewurf  IL  71—73.  72ff.  78-88. 
92  ff.  Werfen  ist  nicht  Dereliction 
II.  87.  s.  Havariegrosse. 

Segel  I.  82.  Hartsegeln,  Schwer- 
segeln II.  101.  s.  Prangen. 

Segelschiffe  I.  81. 

8*evölkerrecht  oder  Völkersee- 
recht  I.  3.  4.  II.  339.  40. 

Sfetzschiffer  I.  138  n. 

Sevilla  I.  65. 

Sicilianisches  oder  Neapoli- 
tanisches Seerecht  und  Schiff- 
fahrtssystem I.  62. 

Silber  s.  Kleinodien. 

Silva  Lisboa  I.  67. 

Sirey  II.  374  n. 

Sklaven,  Fracht  für  unterwegs 
gestorbene  I.  371.  dürfen  nicht 
geworfen  werden  II.  82.  contri- 
buiren  aber  nach  ihrem  Geld- 
werthe  II.  156.  Fall,  dass  ein 
Seemann   in  Sklaverei    gerathen 

I.  204  mit  IL  115.  116, 
Sklavenhandel,  Durchsuchungs- 
recht   zur    Unterdrückung    des- 
selben IL  351  mit  501.    Vdlker- 
vortrüge  in  dieser  Beziehung  II. 

351  n.  Brasilianischer  Protest  IL 

352  n.  Nordamerikas  Weigerung 

II.  352  n.  Analoge  Anwendung 
der  Prisengerichtsbarkeit  H.  501. 
Fall  der  Hamburger  Bark  Louise 
IL  352  n.  501. 

Slitage  IL  166.  169.  209. 
Soetbeer  I.  17  init.  auch  I.  36 n. 
Spanisches  Seerecht  und  Schiff* 

fahrssystem  I.  64. 
S^pille  L  82. 


Spruch  Wörter  s.  Formeln. 

Staatiseerecht  I.  3. 

Stader  Zoll  l  36. 

Stauung  L  162.  257.  281. 

Stavern,  Seerechtsgewohnheiten 
1.2. 

V.  Steck  IL  378  n.  397.  413  n. 

Sterbefälle  auf  Schiffen  L  178 
mit  205  und  168. 

Steuer  oder  Ruder  des  Schiffes 
L  81. 

Steuermann  L  139.  284.  327. 

Stevens  IL  97  n.  mit  101  n. 

Stewart  L  51  n. 

Stoppage  in  transitu  I.  316ff. 
Name  L  316  n.  Begriff  u.  Grund 
I.  317.  Das  Recht  ist  nur  dem 
absendenden  Eigenthümer  zu- 
ständig L  317  mit  L  323  init. 
und  324  sub  X.  Recht  des  Schif- 
fers  dabei  I.  323  sub  IX.  mit 
325  in  f.  326  ff.  Recht  des  ab- 
sendenden  NichteigentbUmers  da- 
zu I.  324  sub  X.  Der  Absender 
braucht  selbst  nicht  wieder  wirk- 
lichen Besitz  zu  erlangen  I.  325 
in  med.  In  welcher  Form  muss 
der  Absender  das  Recht  ausüben 
L  326.  327.  nicht  bloss  Engl. 
Institut  316.  317.  321  init.  Be- 
schränkung und  Rechtfertigung 
L  317  in  f,  bis  321.  Bankerut 
des  Destinatars  L  317  in  f.  und 
322  sub  V.  mit  324.  325.  keine 
Besitzergreifung  desselben  darf 
vorUegen  I.  319.  320.  322  sub  VL 
mit  324.  325.  Das  Recht  gehin- 
dert durch  Zahlung  und  Com- 
pensation  -I.  321  sub  I.  nicht 
durch  gegebenen  Credit  ibidem. 
Einfluss  theilweiser  Zahlung  I. 
321  sub  IL  mit  313  sub  3.  des 
Wechselaccepts  L  322  sub  IIL 
Eiuflu&i  einer  Bedingung  I.  322 
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sah  IV.  Einfluss  der  anderwei- 
tigen Uebertragung  des  C.  durch 
den  Destinatar  I.  318  u.  322  L  f. 
Ausdrücklicher  Vorbehalt  des 
Stoppagerechts  I.  324  sub  I.  Er- 
klärung des  Ausdruckes  in  tran- 
situ  ibid.  sub  II.  bei  Lagerung 
der  Oilter  ibidem,  beim  Weiter- 
transport zu  Wasser  oder  zu 
Lande  I.  224.  325.  Fall,  dass 
der  Destinatar  das  ganze  Schiff 
gechartert  hatte  1. 325.  Fall  eines 
Gonnossements  nicht  an  Ordre 
I.  326  in  f.  Uebertragungsf  o  r  m 
des  Absenders  gleichgültig  I.  326. 
327. 

Story  L  57. 

Stracha  I.  72. 

Strafen  für  Seeleute  I  223.  Straf- 
recht des  Kapitains  I.  164  sub  5. 
I.  197  und  I.  223.  224.  Strafe 
des  Blokadebruches  II.  406.  der 
ContrebandeII.420ff.  des  Wider- 
stands gegen  Durchsuchung  IL 
460. 69.  d.  Unredlichkeit  in  Prisen- 
sachen IL  472,  496  ff.  des  Segeins 
unter  feindl,  Con?oy  IL  467.  Dauer 
des  Strafrechts  der  Kriegführen- 
den IL  438.  Strafe  des  Neutra- 
lisirens  IL  432. 

Strandrecht  im  Allgemeinen  IL 

23.  Darin  begriffene  Befugnisse 

24.  Geschichte  des  Strandrechts 
IL  25  ff.  heutige  Praxis  IL  30. 
Bergung  IL  31.  s.  auch  Bergung. 

Strandung  IL  18  ff.  in  Havarie- 
particulär  IL  6 1 .  in  Havariegrosse 
IL  97.  Kosten  der  Abbringung 
IL  99  in  f. 

Stückgüterbe  fr  ach  tungL249. 
250.  273  ff  282. 

Stypmann  I.  77. 

Süddeutsches  Seerecht  L  9.  10. 
57  mit  32  n.  sowie  Vorwort  IV. 


SandsEollL  39  ff.  9&  IL  345. 
Supercargo  I.   141.  346  ff.    ofl 

der  Schiffer  I.  145.  163. 
Surland  L  77. 
Symons  I.  56  n. 

T. 

Takel  L  82. 
Targa  L  73. 
Taucher  IL  162. 
Teilegen  IL  340  n. 
Tenterden,  Lord  s.  Abbott  und 

I.  48  n.  sowie  L  5. 
Testamente  auf  Schiffen  I.  178 

mit  168.  221  in  f. 
Tetens  IL  378  n. 
Thöl  1.  2  n.  71  n.  285  n. 
Tonnengelderl.94.  rotheTonne 

I.  209. 
Tonnies  IL  2n.  und  74. 
Toskanisches  Seerecht  L  62. 
Totze  IL  397. 
Trani  L  63  n. 
Transportschiff  L  242. 
T  r  i  e  s  t  I.  58. 
TrollopeL56n. 
Türkisches  Seerecht  L  69. 


U. 

Ueberladen  L  151.  163.  IL  76  n. 
Ueberlaaf  IL  81. 190  mit  I.  331. 
Uebersegelung  n.  4.  siehe  An- 

segelung. 
Unfrei  Schiff,  frei  Gut  IL 

444  ff. 
Unfrei  Schiff,  unfrei  Gut  IL 

444  ff.  frei  Schiff,  frei  Gut  II  444lf. 
Unkosten    oder    kleine   Havarie 

IL  57.  103.  173  ff  I.  378. 
Uhren  s.  Kleinodien. 
Usanzen  siehe  Gewohnheitsrecht 
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V. 

Valin  I.  75.  11.^369  n. 

Vattel  II.  340  init. 

Venetianisches  Seerecht  I.  57  d. 
58  n.  II.  341  D.  und  Addenda. 

Verbrechen  der  Seeleute  1.222 ff. 
£igenthUmIiche  Strafen  I.  223. 
Strafrecht  des  Kapitains  I.  164 
sub  5  mit  I.  223.  224. 

Verdeck,  Deck,  Ober?erdeck  I. 
82.  I.  331  mit  344.  II.  81.  85. 
96.  97.  125.  179.  190. 

Verderb,  innerer  Verderb  1.259. 
340.  344.  373.  bei  Havariegrosse 
II.  104.  200.  bei  Havariepart. 
n.  61.  bei  Bodmerei  II.  287.  «. 
Leckage. 

Verfrachter  I.  243.  Befreiung 
von  seiner  Verbindlichkeit  1. 187ff. 
277.  78.  Wer  es  sein  könne  I. 
243  sub  IL  Der  Director  I.  244. 
sub  IV.  245  sub  VI.  Der  Schiffer 
I.  244  sub  V.  I.  329.  Der  Ver- 
frachter  darf  in  der  Regel  das 
Schiff  nicht  ändern  I.  254.  haftet 
für  freie  Benutzung  des  Schiffes  I. 
271  sub  IV.  für  Grösse,  TrÄch- 
tigkeit  und  andere  Eigenschaften 
des  Schiffes  I.  254  ff.  I.  283.  84. 
für  Ausrüstung  und  Seetüchtig- 
keit I.  256  ff.  Pflichten  in  Be- 
treff  des  Orts  der  Ladung  und 
Löschung  1.  257  ff.  in  Betreff  der 
Ladungsannahmezeit  I.  282.  der 
Liegezeit  I.  259  ff.  Er  hat  An- 
spruch auf  Fracht,  selbst  wenn 
der  Schiffer  umsonst  zu  liefern 
versprach  I.  265  sub  2.  3.  Pflicht 
wegen  des  Curses  I.  270  sub  IL 
und  332.  wegen  der  Ein-  and 
Ausladekosten  I.  271  sub  IIL 
wegen  StückgUterfracht  L  273  ff. 


Pflichten  gegenüber  dem  Be- 
frachter bei  Aufhaltungen  des 
Schiffes  durch  Schuld  etc.  I. 
332  ff.  Einfluss  der  höheren  Ge- 
walt I.  187  ff.  362  ff.  der  Schuld 
des  Schiffers  L  362.  des  Be- 
frachters 360.  Retentionsrecht 
wegen  Havarie  IL  206.  225  ff. 
wegen  Fracht  I.  344  mit  376  ff« 
wenn  es  der  Schiffer  nicht  ausübt 
L  378  mit  iL  206.  Siehe  auch 
Befrachter,  Fracht,  Frachtcon- 
tract,  Schiffer. 

Verjährung  beim  Schiffserwerb 
I.  115.  bei  Havariegrosse  IL  228. 
bei  Bodmerei  IL  321. 

Verkauf,  namentlich  in  transita 
etc.  von  Schiffen  siehe  Schiffe, 
von  Gutern  s.  Connossement  u. 
Stoppage  in  transitu.  Verkäufe 
von  Seeräubern  I.  114  in  f. 
Kautelen  des  Kaufbriefes I.  Hin. 
Verschiedene  Formen  und  ver- 
schiedene Wirkungen  des  Ver- 
kaufs bei  Kaufleuten,  bei  Juristen, 
vor  Prisengerichten  I.  111  n.  mit 
I.  309.  314.  vor  Prisengerichten 
L  98ff.no  ff.  273.  IL  362.  388. 
bei  gestrandeten  Gütern  IL  31. 
Verkaufsrecht  des  Schiffers  in 
Bezug  auf  Schiff  und  Gut  IL 
233  und  I.  156  ff.  mit  IL  108. 
Rechte  der  Gläubiger  bei  Prisen- 
gerichtlicher  Condemnation  I. 
114.  Verkauf  während  eines 
Krieges  durch  Feinde  I.  112. 
namentlich  wenn  das  Schiff  im 
feindlichen  Handel  beschäftigt 
bleibt  I.  113.  IL  390.  Verkauf 
im  neutralen  Gebiet  IL  383.  388. 

Verklarung,  Seeprotest  L 
156.  171.  bes.  172  ff.  343.  Wesen 
IL  92.  129  ff.  223.  Beweis  bei 
Seeschäden,   bes.   Havariegrosse 


Digitized  by 


Google 


544 


Versicherutig.  —  Wiedernefamung. 


II.  129  ff.  196  ff.  Beweiritrüftll. 

137.  Gegenbeweis  gegen  dieselbe 

II.   141  ff.     Nachverklarung   II. 

138   139.    Wegen  der  Spezialien 

8.  Havariegrossebeweis. 
Yersicherung  s.  Assecuranz. 
Verwer  I.  14.  II.  240  n. 
Verzimmerung  desSehiffes  durch 

den  Schiffer  I.  155.  162.  167  i.  f. 

332.  II.  333.  durch  den  Director 

I.  124.  125.  im  Nothhafen  bei 
Havariegross  II.  106. 

Vinnius  I.  127  n. 

y^lkerseerecht  oder  sog.  See- 
Tölkerrecht  I.  3  ff.  II.  330.  340. 

Völkerrecht  I.  7.  9.  11.  14.  71  n. 
78.  II.  337  ff.  Literatur  dessel- 
ben IL  339  mit  I.  71  n.  und  L 
4  n.  Verschiedenheit  der  Orand- 
s&tze  im  Landkriege  u.  im  See- 
kriege II.  337.  Reciprocität  11.492. 

Völkervertrttge,  Stellung  im 
Seerecht  I.  6.  I.  79  n.  II.  112. 

II.  339.  379.  Sammlungen,  re- 
cueils  de  trait^s  1.  34  init.  u.  40. 
und  die  grössere  Sammlung  von 
dem  (älteren)  6.  F.  v.  Martens, 
recueil  de  trait^s  IL  503. 

Volksheuer  L  207  ff.  s.  Schiffer 
und  Schiffskinder,  Gage. 

Volkslogis  L  202. 

Volksrolle  L  94. 

Vorkaufsrecht  der  Mitrhederl. 
110.  119  fr.   im  Kriege  IL  423. 


W. 

Wanten  L  82. 
Ward  IL  378  n.  413  n. 
Warden  IL  353  d. 
Wasserschout  L  195  ff. 
Wedderkop  L  76  mit  132  n. 
Wegorst  L  38  n. 


Wenck  IL  354  n 

Werfen  s.  Seewurf. 

Werften  I.  82.  Werftengelder 
L  95. 

Werfgeld  IL  72. 

Werth;  Werthansmittelung; 
Geldwerth  der  Güter  bei  Con- 
tributionll  180.81.  des  Schiffes 
IL  208  mit  163  ff.  und  212.  der 
Ladung  IL  209  mit  179  ff.  193  ff. 
und  212  ff.  der  Fracht  IL  209 
mit  171  ff.  und  210  ff.  Affections- 
werth  IL  180.  210.  Kunst-  und 
Antiquitätenwerth  IL  210.  Werth 
bei  Verbodmung  IL  258.  264. 
265.  269  sub  VII.  303  init.  316 
sub  III.  Einkaufspreis  IL  181. 
182.  Marktpreis  IL  165.  182. 
nach  Facturen  IL  140.  166.  183. 
188.  189.  196.  Werth  der  Schiffs- 
gerftthe  IL  191.  192.212.  Werth 
nach  der  Versicherungstaxe  IL 
209.  nach  dem  Bielbrief  IL  208. 
nach  dem  Kaufbriefe  IL  206. 

Wesket  IL  180  n. 

Westcapelle,  Seerecht  von  1. 19. 

Westerveen  L  76,  auch  73. 

Weytsen  IL  2n. 

Wheaton  I.  4  und  57.  IL  339. 

Wicquefort  IL  353. 

Wiedernehmung  IL  365  ff.  in 
Betreff  des  Berglohns  IL  40  ff. 
45  ff.  siehe  auch  Bergung.  — 
Begriff  der  Wiedernehmung  IL 
42.  365.  vom  Beuterecht  Über- 
haupt ibid.  Prisen  im  Seekriege 
IL  366.  Charakter  u.  Wh-kung 
der  Erbentung  Überhaupt  IL  367. 
Verjährung  IL  367  i.  f.  24stün. 
diger  Besitz  ibid.  prisengericht- 
liche Condemnation  IL  368  init. 
Blosse  Bringung  in  Sicherheit 
IL  368.  gleichgültig  ob  die  Prise 
durdi  Kaper  oder  Kriegaichiffe 
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gemacht  tei  II.  368  mit  II.  45  ff. 
und  373  ff.  gleichgültig,  oh  yiel 
oder  wenig  Aussicht  auf  Ver- 
urtheilung  vorhanden  war  hei  der 
Reprise  II.  368  mit  II.  44  und 
47  n.  Wirkung  des  Friedens- 
schlusses hei  Prisen  II.  368  in  f. 
Theorie  der  Wiedemehmung  II. 
369  ff.  Verzweifelte  Ansichten 
mancher  Autoren  II.  369  n.  Un- 
hestimrotheit  (1er  Praxis  II.  369 
mit  372  suh  V.  Verschiedenheit 
der  Fälle  II.  370  ff.  Wieder- 
nehmung  durch  Kriegsschiffe  od. 
Kaper  II.  370.  durch  die  Mann- 
schaft des  Schiffes  seihst  II.  370 
suh  3.  durch  eine  dem  Kaper 
fremde  Gewalt  II.  371.  Fall  des 
blossen  Auffindens  einer  verlas- 
senen Prise  II.  371.  Fall,  dass 
die  Prise  der  Nation  des  Wieder- 
nehmers  angehört  II.  371  suh  B. 
oder  einem  Bundesgenossen  ibid. 
oder  einer  hUlfeleistenden  Macht 
ibid.  oder  einem  neutralen  Staate 
IL  371  suh  B.  i.  f.  mit  372  sub  F. 
Fall  der  zweiten  Wiedemehmung 
II.  371  sub  C.  Fall,  dass  die 
Prise  völkerrechtswidrig  war 


II.  372  mit  457.  488.  Prise  eines 
Seeräubers  II.  372.  sub  £.  Be- 
stimmungen des  Consulats  II. 
373.  Spanisches  Recht  II.  373. 
Franz.  Recht  II.  374.  Engl 
Recht  II,  375.  Nordamerik. 
Recht  II.  375,  Schwedisches 
Recht  II.  376.  Danisches 
Recht  IL  377.  Preuss.  Recht 
IL  377. 

Wilkinson  L  56  n. 

Windvieringe  IL  96. 

Wisbysches  Seerecht  L  20.  in 
Holland  I.  41. 

Wodarch  IL  19  n. 

Wohlinstruirte  Schiffer,  der  (ein 
Buch)  I.  77. 

Wrack  L  125.  158.  IL  24.  36. 


Zoll;  Brunshäuser  od.  Stader 
ZoU  L36  95.  Sundzoll  L  39. 
95.  IL  345. 

Zusammenstossen  der  Schiffe 
siehe  Ansegelung. 

Zuydersee  IL  343. 

Zweimaster  I.  81. 

Zwischenhafen  IL  176.  24L 


V.  KaUenbom,  Seereehi  D. 
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Addenda  et  Corrigenda. 


Bd.  I.  S.  5.  Z.  21.  1.  Tenterden  st.  Truterden.  —  S.  II.  Z.  5.  1. 
•  terile  «t.  steUe.  —  S.  42.  Z  11.  1.  Peter  I.  st.  Peter  IL  —  S.  42. 
Z.  12.  1.  1781  st,  1782.  —  S.  46.  Note  51.  Z.  6.  1.  Commentator  st. 
Commentar.  —  S.  82.  Z.  1.  1.  Decke  st.  Docke.  —  S.  98.  letzte  Zeile 
der  Note  1.  1826  st.  1828.  —  S.  144.  Z.  2  in  §  59.  1  Schiffsherr  (Rheder) 
st.  Schiffer.  —  8.  259.  letzte  Z.  in  §  94.  1.  S  97.  st.  7.  —  S.  235.  Z.  15. 
1.  S  121  St.  112.  —  S.  324.  1.  §  113a.  st.  §  113. 

Bd.  II.  S.  240.  Note  Z.  6. 1.  Baldasseronl  st.  Baldassaroni. 

In  Bezug  auf  die  Quellen  des  Seerechts  der  ein- 
zelnen Staaten  gebe  ich  noch  folgenden  Nachtrag  ad  $  10  Q*. 
Bd.  I.  S.  30  ff.  und  zwar: 

Ad  §  19.  In  Bremen  gilt  die  Amsterdamer  Assecaranzordnung 
von  1744,  die  übrigens  1756  u  1775  zu  Amsterdam  revidh-t  ist  (Deutsch 
von  Engelbrecht  1789),  vcrgl.  Bd.  II.  S.  2.  Siehe  Gerber,  Deutsches 
Privatrecht  (2.  Aufl.  Jena  1850)  S.  456  Note. 

Ad.  S  20.  Die  Satzungen  des  Preussischen  Allgemeinen  Land- 
rechts 1794  gelten  auch  zum  Theil  in  Hannover  (s.  §  21  sub  III.), 
nttmlich  in  Ostfriesland  sowie  in  den  übrigen,  wenigstens  zu  Anfang 
diese»  Jahrhunderts  kurze  Zeit  lang  Preussisch  gewesenen  Landestheilen 
Hannovers,  namentlich  in  den  Amtsbezirken  Hildesheim,  Verden, 
Hoya,  Diepholz,  Osnabrück  und  Lingen,  zufolge  einer  die  Gel- 
tung des  Preussischen  Rechts  bestätigende  Verordnung  Georgs  IV.  vom 
23.  Juli  1822.  Vergl.  Antoine  de  Saint- Joseph,  concordance  entre 
les  Codes  de  commerce  ^trangers  et  le  c.  d.  c.  frang.  (^dit.  augm,  Paris 
1851  in  4.)  pag.  279. 

Uebrigens  ist  in  Bezug  auf  die  letzte  Ausfeilung  der  Handels- 
und insbesondere  seerechtlichen  Bestimmungen  des  Preussischen 
Allg.  Landrechts  von  dem,  bei  der  Abfassung  so  thätigen  Grosskanzler 
von  Carmer  der  berühmte  Kenner  des  Handels,  der  Hamburger  Busch 
herangezogen  worden,  welcher  in  Verbindung  mit  den  Hamburgern 
O.  H.  Sieveking  und  U.  Moller,  sowie  mit  dem  Lübecker  J.  H. 
Gttdertz  eine  Kritik  des  Gesetzentwurfs  ausarbeitete  und  dem  Gross- 
kanzler einsandte.  Vergl.  Busch,  Darstellung  der  Handlung  (Ausg. 
V.  Norrmann»  Hamburg  1806)  I,  605  ff.;  sowie  Ben  de  r,  Handelsrecht 
1.32. 
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Ad  S  26.  Der  Napoleonische  Code  de  commerce  fran^ais 
ist  seit  der  Kaiserzeit  in  den  wieder  von  Frankreich  1814  unabhängigen 
Ländern  zum  Theil  beibehalten,  und  gilt  jetzt  in  Rheinbaiern, 
Rheinpreussen,  Baden  (in  einer  Umarbeitung  von  1809),  Liixen- 
burg,  Parma,  Modena,  Lucca  (wo  noch  eine  Verordnung  vom 
6.  Mai  1840  die  fortdauernde  Gültigkeit  des  Code  Je  c.  fr.  anerkannte), 
Kirchenstaat  (in  einer  Ueberarbeitung  von  1821;  s.  §30),  Toskana 
(s.  §  32),  Sicilien  und  Neapel  (s.  §  33),  Sardinien  (wo  zwar  nach 
der  Restauration  1814  der  Franz.  Code  (mit  Ausnahme  für  Genua) 
abgeschafft,  indessen  1843  1.  Juli  in  einer  guten  Ueberarbeitung  unter 
Benutzung  der  neueren  Französischen  Gesetze  von  1817,  1833,  1838  und 
1841,  sowie  namentlich  der  Urtheile  des  Franz.  Cassationshofes  wieder- 
aufgelebt ist;  siehe  §  31),  in  Belgien  (wo  er  fortdauernd  trotz  aller 
politischen  WechselfUlle  des  Landes  in  Gültigkeit  geblieben  ist), 
Griechenland  (in  einer  treuen  Nachbildung  1.  Mai  1835),  in  Haiti 
(seit  1828),  im  Lombardisch-Venetianischen  Königreich  (s.  aber 
$29),  Krakau  (seit  1808  bis  jetzt),  Königreich  Polen  (für  welches 
wenigstens  1812  eine  fast  wörtliche  offizielle  Uebersetzung  gemacht 
wurde;  doch  scheint  dort  das  Franz.  Reeht  nicht  mehr  zu  gelten),  auf 
den  Jonischen  Inseln  (in  einer  Ueberarbeitung  von  1841), 

Die  neueren  Handelsgesetzbücher  Hollands  (s.  §  23),  Spaniens 
(s.  §  34)  und  Portugals  (s.  §  35)  lehnen  sich  zwar  vorzugsweise  an 
den  Code  de  com.  fr.  an,  sind  jedoch  in  vieler  Hinsicht  selbstständige 
Arbeiten.  Der  Portugisische  C6digo  1833  ist  wesentlich  eine  Umarbei- 
tung des  Niederländischen  Gesetzentwurfes  von  1826. 

In  Mexico  und  in  einigen  Südamerikanischen  Staaten  gilt 
jetzt  noch  die  Ordonnanz  von  Bilboa  (s.  §  34). 

Was  in  Malta  in  Bezug  auf  den  Handel  Rechtens  ist,  beruht  zum 
grossen  Theil  auf  Usanz  und  war  oft  schwer  anzugeben,  bis  1841  von 
einigen  Juristen  eine  Sammlung  erschien  unter  dem  Titel:  Compen- 
dio  di  Diritto  eommerciale  maltese  (Malta  1841). 

Vergl.  überhaupt  A.  de  Saint -Joseph  1.  c.  p.  XIII.  und  unter 
den  Rubriken  der  einzelnen  Länder  p.  137  ff. 
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dmpftf^knitovttfft  (Hrtifel  ani  bem  Serlage  ^on 
iSatl  ißet^matttt  in  SBetliii, 

bie  bttt(^  alte  gute  Su^l^anblungen  htio^tn  tverben  !5tmeti« 

IBoXietltl^alf  «&einr.,  ^^Sg^n  ;iut  Jtuti4igrf(i)id)te  brt  mobrtnrn  Snrbaidett^ 
Arbeit  (1429—1840)  mit  33  Jtu^frttafeln.    gt.  8.  taxt  4  %tilt.  15  <Sgt. 

SStafilf e,  ber  Stecfocnmrifler  obrt  bie  Jtunfi,  in  30  ^titnbrn  aOe 
aviti)mrtif(ben  ^(ufgabrn,  »rldie  bei  kramten.  ®rf(t)&ftdleuten  unb  ®ewetbe^ 
treibenbru  t)orfominen,  fcbneU  nnb  fictier  löfen  gu  lernen.  3n^alt:  ^a€ 
3at)lfnft)fl«'mj  bie  öier  @V'ji«^;  Slefoloiten  SÄetudren;  ftewö^UAe  unb 
IDecimalbtücbe;  $robcrtioniten ;  Ouabtat;  unb  JtubtfiDumln;  t>ie  3etH 
Sind::  (aucb  Sinfedjtindv  3^^^^  unb  ^eibtentrnO/  ^idfonto^.  iXabaU^,  ^ara^ 
JCermin*,  ®ffeüfd)aft«5,  SWifAung«»  unb  ©edifelredniung;  ferner  33ered)nun9 
aller  Olrten  von  Si&d)en  unb  itötprrr&umen  (über  ©runbflücfe,  Su$«  unb 
(Süenwaaren,  ^au^cig  unb  ®efäße);  unb  enblid)  oiele  interejfante  alge^ 
braifdten  Slufgaben  ^ur  ^(b&Tfung  Ui  ^erflanbed.  @in  9ud)  für  Beamte, 
Äaufs  unb  ©efdjäfWleute,  Sabrifcinten  unb  ®f »r rbetreibenbe ;  audj  für  ®e^ 
n^erbe:;,  ^onnta^if,  Wliiiiaix:  unb  ®(t)u(amtdprä^aranben ::  ©dtulen :  für 
Clltern,  teeldie  i^re  Äinber  im  fÄrdJnen  unterrichten  »ollen,  unb  für  8ebrer 
unb  greunbe  ber  Slritbmftif.  5Wacb  ben  »orgüglicöften  Ouellen  beatbritet 
mit  audfütirlidtrn  3!flm\s,  Wlaa^i  unb  ®mi(i^t^s%abt{{tn.  €ed)ile  anfinge. 
3  Xf^tilt  in  1  33b.  mn  6  gigurentafeln.  1849.  gr.  8.  br.  1  X^lt.  15  ©gr. 
9lud)  in  6  l^irferungen  ^u  erhalten,  jebe  ä  71  ®gr. 

ßiältttbaüt*  ^udwabl  bed  ®didnflen  unb  ©ebiegenflen  au9  ^eutfcblanbd 
Siebtem  ber  Gegenwart.   (1815  —  1843.)   !l.  8.    Elegant  cart.    1  X^lr. 

Stitfd^eibuti0eti  be«  St^ni^U  (Stf^timtu  ehtttZtihnnal^* 

9Xt\xt  Solge.  1—9.  8b.  gufammengenommen  HBaarpreid  17  ^^Ir. 

3n  9  ^Lieferungen  nad)  unb  na(^  belogen  k  2  S^lr. 

^a^ttaUp  Dr.  (S,  9i.,  IQSollflänbiged  Stemb«  unb  @ad):!9B  orter:: 
b  u  (b.  @in  <&anbbu(t)  für  3ebermann  gut  C^rfiärung  unb  @rlei(t)terung  betf 
SSerflel^end  aÖer  in  ben  93)iifenfd)aften ,  itünften  unb  bewerben,  in  Bdtun« 
gen,  geriditlidien  S^erl^anblungen  unb  9{egierung0fa(ben ,  fcbriftlicben  Sluf» 
f^^en,  im  itrieg^ttefen,  in  ber  ^anblung,  fo  n)ie  im  gettö^nlidten  Seben 
mebr  ober  minber  gebr&n(bli(ben  ®d)riftfür}ungen  unb  fremben  9iudbrü(fe, 
mit  9ej(tid)nttng  ber  Slbleitnng,  ber  Sludfpradte  unb  ber  ^Betonung  berfeiben. 
9tmt  9(u0gabe  in  30  ^Lieferungen,   gr,  8.   60  8ogen  flarf.  br.      2  ^^Ir. 

%l^tftttf  Dr.  Sviebr.,  ^ati^if^ ^ tobograb^ifd) ^ ^i^orif^e  Ueberfid)t  be« 
$reu$ifd)en€taat0.  SRit  einer  Jtarte  M  $reu§ifd)en  <Btaat€ 
unb  brei  Stal^ljiic^en.  gr.  8.  br.  1  X^lr.  15  €gr. 

Surftet,  (Dr.)  «riebr.,  ®ebi(^te-   2  59be.    8.  br.  1  il^lr.  24  ©gr' 

C^ingeln  aud)  unter  folgenben  Xiteln: 

Grfler  ^l^eil:   Jtrieg^lieber.    d^ine  Se^gabe  )ur  25ia^rigen  Subeifeier 

ber  fretwittigen  3äger.  15  @gr 

Stoeiter  ^^eil:  Stomanjen.  C^rgül^tungen.  IBegenben  (nebfl  bendlunben 

be«  großen  Äurfürfien).  1  Xf^lx,  9  ®gr. 

{ )    3ttblWttm«rttnbe  be«  großen  Äutfür^en  in  ber  IReujal^rtfnad&t  1840. 

8.  ge^.  8  (ggr. 
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15  <Bqx. 
iSanbti,  ^cn,  $«aii§  %xt{f^,  (Btaic.   Heue  9inßQcibt.  8.  br.         1  S^Iy. 

®ebaRfett»€f^)rü«öe  eine«  ber  (Sl^olera  Entronnenen.   2.  ^n^aQt. 

8.  br.  10  ©gr. 

©(Öilbfagen.  8.  cwt.  1  JT^lr, 


®laUt,  Dr.  3.  (S.  iDie  .&anbrId))o({tif  ^eutfd)(aub0  unb  Oeflemid^d  na^ 
i\)xtn  ©runblagen  Mn^  in  il^rcm  ©erl^ältnig  ju  elnanbct  mit  93ejU9  auf  bie 
öorgefcblagene  «&anbcl«j  unb  SoK^öinigung  jtoifdjcn  Ocjicrtcidj  unb  3)futfd)* 
lanb.    3n  Söcrtr&öcn.    1850.  8.  hx.  1  3%lr.  10  «gt, 

i^eifett,  $(b.,  ^anbbudb  ber  fitAlid^en  ®efe^gebung  $reu$en«. 
%VLX  &tiftU(bt,  Jtird)cn^atrone ,  SBenoaltungdbeaaite  unb  Sutiflen.  2  $De. 
gr.  8;  bu  ftö^er  2  il^lr.  24  ©«r.  je^t  20  ^gt. 

ftletff,  ®.  SD^..  9reueird)e  Snaag^  unb  ®  eu?  id)t0^Drbnunft  mit 
Inbegriff  fammUtdtet  feit  brm  16.  SD^ai  1816  bi«  gum  3a^te  1842  ind. 
erfctif neuen  Erläuterungen,  Ergangungrn  uiib  Sutane.  Em  «gaub^  .unb 
•Öülf^ud)  für  Sltminiftration«5  unb  ©teuerbeamte,  aJlagiflrätc  unb  ^clijei? 
SBf^övfecn,  ^Pcjis  unb  J^affcu^SScrroaltungen,  ^omaincr^^Slemter,  Jlaufleute 
unb  $rofefitouiften  unb  nanuntlid)  jiur  Q)ele]^rung  für  ba0  ^anbeltrcibente 
^ublifum.  8.  br.  20  @gr. 

^tähltt,  Dr.  3.  ^.,  5Der  Smunberbau  bed  aBeltadd  ober  $o^u(äre  ^fironomie. 
9{(bjt  einem  ^^tiad,  20  !i:äfeln  Slbbiloungen  ent^altenb.  S3tertr,  9öüig  um^ 
geavbfirete  Slujiage.  gr.  8.  cart.  3  JT^Ir.  15  ^gr. 

2)affeibe,  elegant  gebunben.  3  Xt^Ir.  25  €gT. 

fSKaqtt,  Dr.  Ä.  e.  E.,  ®ef*id)te  ber  franißfifdien  Stationoli» 
iiiteiatur  neuerer  unb  neuejJer  3cit  (1789  —  1837).  gür  gebildete 
Sefer.  2  a3be.  6  S^lr. 

tableau  anthologique  de  la  litt^rature   fran^aise   contem- 

poraine  (1789  —  1837).    Ecole  romantique.    Orateurs.    Histoire.  Phi- 
losophie.   Sciences  exactes.    3  Vols.  en  2  Tomes.  4  Thlr. 

^t&inbilitn  ht^  ®th*  ^betsStibuttalö  feit  i^rer  Einfii^rnng  im 
2^a^re  1832  bi«  gum  ecbluffe  be^  Sa^re«  1848.  9lad)  ber  $aragra))ben^ 
folge  ber  @e|e^bü(l)<r  georbnet  unb  mit  einem  ouöfii^tUdien  ^oÄregijtet 
»etfeljen.  «gerau^g.  öon  ben  ®el&.  £)ber?$:ribunal«?ötat^en  Dr.  ®  e  U  g  o , 
^ttblme^er   unb   matt  I.   8.  cart.    SSevlängerter  @ubfcri^tion«))retd 

31  3:^lr. 

gtti^t,  Dr.  %x.,  9amilien^8ibel  fftr  toal^rbaft  ©ebilbefe  ol^ne  Unterfd)ieb  M 
®kuben0  unb  ®efd[)lecl)t«.  3ur  93eforberung  äijUx  SReligiörttöt.  9leue 
Sludgabe.  gv.  8.  cart.  1  ^Ix. 

Etegant  gebunben  mit  teid^ev  ^tdtU  unb  9t&(fen)9ergolbuttg. 

1  Xi)U.  15  (Sgr. 

JDer  gfiftret   auf  bem   !8eben«»ege,  in  flafüfd^en  getreu  ber 


SRcral.  Ein  ©efcbent  für  jebe«  Sllter  unb  ©efAledöt.  93ierte  t)etbefffrte 
unb  oermel^rte  ^lußage  (mit  einem  llitfibilbe).  1849.  gr.  12.  eleg.  cart.  in 
farbigem  3)ru(!  1  X^ix,  15  @gr.  unb  in  eleganten  Epttenet  !=  Einbanb  mit 
®olbfct)nitt  unb  a3ergierungen.  2  ^^Ir. 
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